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INTRODUCTION. 
Dans nos societes en constante evolution, qui reclament a la fois une 
organisation plus complexe et plus flexible, la moindre perte de temps pendant les 
deplacements est vecue par chacun comme un alea intolerable qui remet en cause 
1'ordre de ses activites. Les parcours automobiles n'echappent pas a la regle et les 
embouteillages font ressentir la necessite de savoir a tout moment quel est l'etat du 
trafic. L'information routiere prend donc une importance croissante, tant pour les 
entreprises qui gerent quotidiennement une flotte de vehicules, que pour les autres 
professions qui planifient de nombreux itineraires ou meme 1'usager qui souhaite 
arriver le plus vite dans les meilleures conditions. Or, 1'irruption des nouvelles 
technologies de 1'information et de la communication suscite, depuis peu, de 
nombreux espoirs d'amelioration des contraintes de circulation par le progres des 
infrastructures et des vehicules et par le developpement de Vinformation routiere. 
La conjonction des changements technologiques et de 1'apparition de 
nouveaux besoins peut deboucher sur des bouleversements considerables dont l'un 
des plus significatifs, le "choc informationnel"1, se caracterise par une modification 
des couts et des conditions d'acces a l'une des ressources essentielles, au meme titre 
que 1'energie et les capitaux : 1'information. II est evidemment quelque peu 
presomptueux de penser que l'on peut deceler les prodromes d'une transformation 
radicale dans un epiphenomene, mais neanmoins, il n'est pas faux de songer que les 
evolutions constatees localement peuvent se rattacher a un mouvement beaucoup plus 
general. 
De plus, Finformation routiere offre egalement la possibilite de reflechir aux 
processus et aux conditions de sa production a travers les moyens techniques et 
humains qui sont mis en ceuvre pour la collecter, la traiter puis la propager aupres des 
usagers. C'est notamment 1'occasion de s'interroger sur certaines conceptions 
1 Albert Bressand, Catherine Distler, Le prochain monde, 1985, pages 269/270. 
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theoriques en etudiant les relations et les imbrications qui unissent un systeme createur 
de sens et de finalite avec son environnement. En fait, une recherche sur l'information 
routiere beneficie de ce double questionnement et de cette oscillation entre deux 
preoccupations, l'une portant sur les circonstances socio-economiques de la diffusion 
de nouveaux services et d'innovations technologiques, et l'autre sur les contraintes 
quotidiennes d'elaboration d'une information utile a la decision collective ou 
individuelle. En effet, une reflexion theorique sur un objet quelconque est inefficace si 
on ne connait pas les conditions pratiques qui le fagonnent et, a 1'inverse, une 
description empirique reste sterile si elle ne congoit pas comment cet objet est ensuite 
approprie et modifie par ses destinataires. II est donc primordial de considerer 
1'ensemble des themes plus ou moins lies etroitement avec un sujet d'etude, afin de 
saisir au mieux les implications qu'il peut avoir dans des domaines voisins. 
Ainsi, ce memoire se presente avant tout comme une prospection des idees et 
des questions que differents secteurs de la recherche sont posees et par lesquelles ils 
ont aborde des problemes plus specifiques a 1'information, particulierement 
l'information routiere. 
La premiere demarche consiste a observer, par 1'intermediaire d'une 
formalisation qui propose une modelisation des flux et une description des contraintes 
des deplacements, les relations entre les usagers et les transports . Mais cette vision 
reductrice doit etre completee par les tentatives d'explication des logiques qui 
conduisent les individus a produire une mobilite qui, lorsqu'elle s'exerce sur la route, 
est le motif d'une confrontation de differentes regles de conduite, representations 
sociales et perceptions des elements du monde environnant. 
Ensuite, 1'analyse doit se porter sur 1'objet multiforme qu'est l'information 
routiere. Du point de vue theorique, ses aspects economiques en font un bien 
particulier qui repond a des criteres precis, mais que 1'emergence des besoins peut 
faire evoluer. Elle permet egalement de s'interroger sur les relations entre le systeme 
qui Ia produit et le contexte qui en est a la fois a I'origine et a 1'aboutissement. Mais 
1'information routiere est aussi le resultat d'un traitement de donnees eparses, qui sont 
recueillies de toutes parts et qui sont validees pour devenir significatives et diffusables. 
Ce qui pose quelques questions sur la gestion des diverses sources de renseignements 
et les reponses apportees aux multiples preoccupations des usagers. 
Enfin, il convient de se demander quelle est la nature des modifications que 
peuvent apporter les nouvelles technologies de communication. Des tentatives ont eu 
lieu pour diffuser une information routiere plus precise et repondant mieux aux 
besoins. Mais certains medias induisent des contraintes tant pour sa production que 
pour sa reception. On se heurte donc a des obstacles lies a la propagation sociale des 
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innovations. Les premiers enseignements peuvent etre revelateurs des difficultes qui 
risquent de surgir avec 1'arrivee des systemes de communication mobile ou d'aide a la 
navigation, symbolises des changements profonds de notre societe mais aussi porteurs 
de bouleversements des habitudes. 
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A - L'USAGER ET LA ROUTE. 
Des son invention, 1'automobile a suscite les craintes les plus vives et les 
espoirs les plus fous. Tant que cette invention restait 1'apanage d'une elite, les 
recriminations ne portaient que sur les desagrements occasionnes lors de la traversee 
de lieux dont les habitants etaient encore peu habitues a voir de tels engins. Mais la 
mutation industrielle du "fordisme" a provoque un essor considerable du nombre de 
vehicules et en consequence une augmentation des inconvenients, principalement dans 
les pays europeens dont les reseaux routiers et urbains n'etaient pas adaptes. 
La voiture est donc un objet mythologique1 et malgre toutes les imprecations 
lancees contre elle au cours des annees 702, elle reste un symboie de liberte voire de 
puissance, par sa faculte de franchissement d'espaces et d'exploration de terrains 
multiples. Elle est surtout porteuse du reve technologique qui suggere que tous les 
problemes qu'elle induit seront resolus par la technique3. C'est dans cette perspective 
resolument optimiste que de nombreuses disciplines scientifiques, avec des outils et 
des methodes diverses, ont tente de mieux comprendre les modalites de deplacements 
des Frangais. L'objectif initial etait de prevoir et de reguler le trafic. C'est donc 
naturellement que les recherches se sont tournees vers la modelisation classique, 
faisant appel au formalisme mathematique. Mais les difficultes rencontrees dans la 
comprehension reelle des motifs des deplacements - et non plus leur anticipation ou 
leur extrapolation - ont initie de nouvelles approches. Leur but est de concevoir les 
comportements et les representations des usagers pour mieux saisir la perception qu'ils 
ont de leur mobilite et de l'environnement oii elle se deroule. 
1 Roland Barthes, Mythologies, 1957, 270 pages. 
2 Ivan Illitch, Liberer Vavenir, 1971, 188 pages. 
3 Michel Bassand, Monique Coornaert, Jean-Marc Offner, Pierre Pellegrino, « Mobililes » in Espaces et 
Societes, N°54-55, 1989, pages 9/10. 
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I - PRINCIPES ET LIMITES DE LA MODELISATION. 
L'enjeu principal de la modelisation reside dans la place accordee aux 
transports dans notre societe. L'evolution economique provoque la croissance de la 
mobilite et 1'integration des transports dans les nouvelles formes de gestion (flux 
tendus), tandis que l'evolution sociale favorise l'augmentation des exigences liees a 
1'environnement1. Les Europeens depensent ainsi 500 milliards d'ecus en produits et 
services routiers2, alors que le cout financier des accidents est de 50 millions d'ecus et 
que la pollution due aux transports, tous types confondus, represente plus de 
5 milliard d'ecus . La creation d'outils permettant de prevoir le trafic ou d'anticiper la 
demande est donc une priorite. Comme le souligne Dominique Toint: « si Vanalyse 
et la modelisation du trafic repondent d la curiosite naturelle de l'homme pour le 
comportement de ses semblables, /' utilite de cette discipline apparait veritablement 
lorsqu'on realise qu'elle est indispensable a l' elaboration des strategies de transport au 
niveau de la societe »4. 
Depuis la seconde guerre mondiale, de nombreux modeles ont ete elabores 
pour repondre a des problemes de toutes sortes. Ces modeles sont differents dans leur 
procedure mais ils reposent, pour la plupart, sur des principes generaux communs. Ils 
trouvent egalement leur limite dans une certaine negligence a 1'egard des criteres de 
choix des usagers. Cest pour repondre a cette insuffisance que d'autres methodes ont 
ete mises en oeuvre, afin de decrire plus en detail comment les mouvements de 
personnes s'encha!nent avec une multitude d'autres occupations de la vie quotidienne. 
1 Emile Quinet, Analyse economique des transports, 1990, page 21. 
2 XIII Magazine, N°5, 1992, page 4. 
3 Dominique Toint, « La modelisation du transport» in La Recherche, N°235, 1991, page 1027. 
4 Ibidem. 
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1 - CONCEVOIR LES FLUX DE DEPLACEMENTS. 
Comme pour toute activite intellectuelle qui tente de rendre compte de la 
realite, il existe des ecarts significatifs entre le modele et 1'objet. Les modeles de 
transport n'echappent pas a la critique. Les ecarts peuvent etre dus aux conditions de 
mise en oeuvre lorsque les definitions du projet initial changent, ou aux etudes 
preliminaires, lorsque les donnees principales ne peuvent pas etre collectees. Mais il ne 
faut pas oublier egalement que « les etudes sont souvent des plaidoyers pour une 
these et, selon les commanditaires, influencees en un sens ou en /'autre »l. II est donc 
necessaire de specifier le contexte socio-economique qui a prevalu a 1'elaboration des 
modeles, avant de presenter les principes sur lesquels ils reposent. 
a - Methodologies. 
Tous les modeles, au-dela des objectifs divergents qu'ils poursuivent, 
semblent respecter une methodologie commune pour decrire le trafic. Le territoire 
etudie est d'abord decoupe en zones, puis quatre etapes successives definissent les 
relations entre ces zones et les formes de transport2. La premiere etape est celle de la 
generation : chaque zone est examinee et on prevoit le nombre de trajets qui 1'ont 
pour origine. On calcule ainsi par des estimations statistiques portant sur la repartition 
des habitants en « groupes socio-culturels coherents dont le comportement en matiere 
de transport est typique » , I'emissivite et 1'attractivite d'une zone, c'est-a-dire le 
nombre de trajets qui en partent ou y aboutissent. Ensuite la seconde etape, dite de 
distribution, repartit par couple origine/destination les trajets precedemment reperes. 
On obtient alors un tableau 011 « chaque case contient un nombre de trajets dont 
Vorigine est associee a la ligne de la case dans le tableau et la destination a la 
colonne »4. La troisieme etape precise pour chaque couple origine/destination la 
proportion de chaque moyen de transport disponible (voiture, train, transports 
collectifs urbains...), on etudie donc le choix modal grace a des methodes statistiques 
qui comparent les avantages des offres de deplacement. Enfin, la derniere etape -
1 Emile Quinet, op. cit., page 64. 
2 Dominique Toint, op. cit., page 1030. 
3 Ibidem. 
4 Ibidem. 
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1'assignation - fixe pour les itineraires effectivement utilises la charge d'un reseau pour 
une periode donnee1. 
Cependant, comme le remarque Dominique Toint, la methodologie en quatre 
etapes, proposee au debut des annees 70 par A.G Wilson, n'est pas exempte de 
critiques. Son caractere sequentiel traduit mal certains choix qui ne se determinent 
parfois qu'apres la quatrieme etape (par exemple lorsque des embouteillages modifient 
la decision d'un trajet) . Mais les tentatives pour accomplir de fagon simultanee les 
etapes ne sont pas toutes convaincantes3. II n'en reste pas moins vrai que la 
comprehension en profondeur des principes du transport est d'autant plus importante 
et necessaire qu'elle doit « idealement deboucher sur des outils (les modiles de 
transport) permettant de prevoir le trafic enfonction des modifications du reseau de 
transport ou de Vevolution de la demande »4. 
Une fois que la determination par etape du trafic est admise, on peut recourir 
a une multitude de modeles pour chacune des etapes. 
b - Survol de quelques modeles. 
Le contexte dans Iequel nombre de modeles sont elabores a une influence non 
negligeable puisqu'il fallait « justifier l'emploi desfonds public et donc raisonner en 
termes economiques »5 et fournir des evaluations precises. Ainsi, historiquement, les 
premieres etudes de prevision portaient sur des axes isoles a fort trafic dont on 
extrapolait la croissance a partir des donnees existantes. Tres vite, la necessite de 
coherence interne des reseaux debouche sur le decoupage des territoires consideres en 
zones geographiques et sur la creation de la methode sequentielle. Les modeles 
elabores en France au cours des annees 60 etaient donc principalement des modeles de 
prevision du trafic routier, ce qui impliquait un tri dans les modes de deplacement, 
Vexclusion de facto de tous les moyens de locomotion autres que 1'automobile et 
1'hypothese de la supression des transports en commun. De meme, le critere 
d'optimisation etait le gain de temps, c'est-a-dire le critere decisionnel suppose 
primordial de l'automobiliste. 
1 Dominique Toint, op. cit., page 1031. 
2 Ibidem, page 1032. 
3 Ibidem, page 1031. 
4 Ibidem, page 1027. 
5 Charles Raux, Modeles et prevision de comportemenis de mobilite quotidienne, 1983, page 8. 
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Pour la phase de generation/distribution, les modeles les plus utilises sont les 
modeles gravitaires dont il existe de nombreuses variantes mais qui sont bases sur la 
formule1 : 
Tij = ^je 
Aje-^-Cij ou : 
X : parametre 
Ti: generation de la zone i 
Aj: facteur d'attraction de la zone j 
Cij : cout generalise entre i et j 
La phase de choix modal peut etre modelisee de nombreuses fa?ons, les 
modeles courants sont le modele "prix/temps", les modeles zonaux et les modeles 
desagreges. Le modele prix/temps, mis au point en 1973 par MM. Abraham et 
Blanchet pour analyser la concurrence entre l'avion et le train, calcule le cout 
generalise de 1'avion (Ca*=pa + hiTa) et du train (C^=pf + hjTf) ou Ta et Tf sont le 
temps, hj la valeur du temps supposee differente d'un usager a l'autre, pa et pf le prix 
du trajet2. L'usager choisit un mode si la valeur du temps est inferieure a une valeur 
dite de basculement calculee en comparant les valeurs du temps de chaque mode. Les 
modeles zonaux cherchent a expliquer le pourcentage de deplacements effectues par le 
mode A par rapport au mode B en fonction de la difference des couts generalises entre 
les deux modes. La fonction mathematique la plus utilisee est la fonction logit3 : 
ha=exp(~aCa) 
e x p(-otCj) ou : 
j : modes de transport 
Ca : cout du mode A 
Cij : cout generalise de j 
On peut egalement citer, toujours pour cette troisieme etape du choix modal, 
les modeles desagreges qui se differencient du modele "logit" par 1'unite d'observation 
statistique qui est 1'usager individuel et son choix (et non 1'ensemble des usagers sur 
une liaison donnee) ainsi que par une prise en compte plus large des caracteristiques 
du choix, mais toutefois restreinte a celles qui ont une evaluation monetaire. La 
formule de base est4 : 
1 Emile Quinet, op. cit., pages 50 a 52. 
2 Ibidem, page 53. 
3 Ibidem, page 54. 
4 Ibidem, page 55. 
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UAi Pri (a) = exP 
exp UAi + exp UBi 
UAi et UAi: utilite pour les usagers i des modes A et B. 
Enfin, pour le choix d'itineraires, il semble que le calcul le plus utilise est 
celui du cout et de la distance, formalise par la Direction des routes comme : 
Ce = Me + h + 0e + ixEe 
Me : cout monetaire 
0e : temps passe 
Ee : evaluation quantitative du confort 
h et i: valorisation en francs 
Malgre la multitude d'outils methodologiques, conceptuels et mathematiques 
permettant de modeliser les transports, les insatisfactions sont nombreuses. D'une 
maniere generale, la causalite des flux de transport sur le systeme d'offre (par exemple 
la congestion d'un reseau qui provoque le lancement d'un programme 
d'infrastructures) n'est pas prise en compte par aucun modele1. Mais surtout, les 
modeles restent imprecis, privilegient quelques parametres parmi ceux utilises par 
1'usager et n'analysent qu'une partie limitee des processus de decision2. Le decalage 
constate est inherent a la modelisation qui introduit forcement une distorsion avec la 
realite. Mais ce phenomene est accentue par 1'absence de verification de la pertinence, 
« parent pauvre du modele quantitatif » . En dehors du bon fonctionnement des 
outils du formalisme dont « le modele verifiera generalement la eondition de 
coherence interne (celle du discours mathematique) »4, des domaines importants ne 
pourront pas etre integres car echappant a sa nature quantificatrice. 
2 - CONCEVOIR LES MOTIFS. 
Partant de ce constat d'imprecision, d'autres tentatives ont alors eu lieu pour 
replacer le transport et le choix du mode dans un cadre general qui prend en compte les 
1 Emile Quinet, op. cit., pagc 46. 
2 Ibidem page 65. 
3 Ibidem page 68. 
4 Ibidem. 
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differents poles de la vie quotidienne, et qui surtout decrit plus precisement les 
contraintes des choix des individus. 
a - Les fondements de la decision. 
Les nouvelles demarches impliquaient d'abord de critiquer la vision que l'on 
avait des processus de decision. 
En effet, meme les modeles les pius elabores se fondent sur la notion de 
maximisation de 1'utilite qui implique Vexistence d'un equivalent general, la plupart du 
temps monetaire, permettant a un individu de maximiser la satisfaction de son choix 
comportemental. Mais la rationalite des attitudes n'est pas reductible a la seule 
dimension economique, d'autant plus que les tentatives pour resumer les autres 
dimensions en jeu a leur aspect purement economique sont assez artificielles1. 
Les modeles supposent(Jnxilonc que les usagers, au moment de se decider, 
connaissent parfaitement toutes les possibilites du reseau ainsi que son etat precis, 
secteur par secteur. Or les individus ne peuvent traiter qu'un nombre restreint 
d'information qui determine non pas la meilleure solution possible mais un 
"satisfecum", defini comme une solution acceptable sans etre optimale2. Des lors, la 
recherche d'informations depend surtout des criteres que se fixe 1'individu, criteres qui 
sont lies a des facteurs eux memes tres varies. Le domaine des deplacements se double 
d'un autre phenomene qui influence la decision, surtout pour les previsions de trafic. 
Ce phenomene pervers de la diffusion d'information reside dans 1'effet d'annonce : la 
representation anticipatrice des evenements provoque leur declenchement3. D'ou le 
dilemme de 1'automobiliste qui se demande s'il doit suivre ou non les conseils de 
Bison Fute, mais cette hesitation existe egalement pour chaque perturbation signalee. 
Pour les usagers, il semble que la solution reside dans le choix mediocre : pour 
decider il faut tenir compte des autres et I'on ne peut pas maximiser ses gains4. Par 
contre, la prise en compte de ces incertitudes est plus problematique pour les 
responsables de la gestion du trafic qui se doivent idealement d'anticiper la decision 
moyenne des conducteurs. Mais il semble que les contraintes multiples que ces 
derniers eprouvent et la relative dispersion de 1'information routiere corrigent 1'effet 
d'annonce et permettent, pour 1'instant, de se dispenser de 1'integrer aux 
determinations du trafic. 
1 Charles Raux, op. cit., page 80. 
2 Sur la rationalite limitee et les processus de decision, cf Sciences de 1'intelligence, sciences de rartificiel, 
colloque de la Grande Motte, 1986, Presses Universitaires de Lyon, 1986. 
3 Daniel Bougnoux, La communication par la bande, 1991, page 195. 
4 Ibidem, pages 199/200. 
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Les formules qui cherchent a expliquer le choix modal ont donc une 
conception particuliere de 1'individu, totalement informe des couts et du temps des 
deplacements, des choix offerts, des capacites d'evaluer ces choix de fagon simultanee 
et selon un equivalent general, se determinant librement et possedant un processus de 
decision commun aux autres individus. Or la realite semble plutdt differente car les 
individus sont sous informes sur les modes de transport utilise et ignorent ceux non 
utilises, ils n'emploient pas d'equivalent general et font appel a une multitude de 
criteres de decision. En fait, comme le remarque Charles Raux, il faut proceder a un 
changement radical dans la fagon d'envisager les usagers. L'image classique, induite 
par la modelisation, d'un individu « minimisant la desutilite d'un deplacement 
considere isolement» est devenue obsolete. Pour rendre compte efficacement du 
contexte de la mobilite, on doit le concevoir comme un acteur social « realisant un 
certain nombre d'activites localisees, en une sequence plus ou moins complexe de 
deplacements au cours d'une journee »]. 
b - Les descriptions des sequences d'activites. 
Concretement, les programmes d'activites depassent la simple approche en 
terme de "budget-temps" pour cerner au plus pres la mobilite individuelle. Les 
programmes s'inserent dans une formalisation a trois dimensions : le temps et 
1'espace geographique de 1'activite, lui meme compose de deux dimensions. On cree 
ainsi un cheminement spatio-temporel. 
Temps 
T2 
T1 
Activite 
Espace-temps j 
accessible | 
-Activite obligatoire 
obligatoire 
Espace 
Lieu 1 Lieu 2 
1 Charles Raux, op. cit., page 85. 
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A partir de ce cheminement, des modeles de "succession d'activites" ont 
essaye de reproduire les sequences d'activites et de preciser les criteres decisionnels. 
Mais ces tentatives « rejoignent explicitement la modelisation traditionnelle, 
notamment a travers l'application de la theorie de l'utilite a la recherche du programme 
d'activites optimalpour l'individu »'. Tentatives d'autant plus simplificatrices que les 
programmes d'activites, de 1'aveu meme de leur createur, ne visent pas a simuler le 
comportement futur probable mais a rechercher les limites de la liberte d'action et ce 
qui est responsable de ces limites2. Par contre ils permettent, avec certaines 
modifications, de decrire les comportements individuels en situation reelle. Ainsi, la 
methode HATS (Household Activity Travel Simulator) repere les localisations 
geographiques des activites et leur chronologie. Grace a de nombreux entretiens ou 
chaque programme est releve puis verifie sur le terrain, on obtient une evaluation de la 
perception que les individus ont d'une politique particuliere en matiere de transports et 
les changements qu'ils sont prets a effectuer3. Cette methode a par ailleurs etabli 
l'importance des liens interpersonnels dans les menages pour le choix des transports et 
1'organisation des activites. 
Cependant, les programmes d'activite posent de nombreux problemes 
methodologiques. La multiplicite des criteres de decision conduit a 1'isolement de ceux 
juges plus importants, notamment les contraintes de temps et de localisation, lesquelles 
sont souvent etudiees au detriment l'une de 1'autre. De plus, la formalisation des 
criteres provoque inevitablement une perte d'information. Neanmoins, ces 
programmes representent une etape notable dans Fapproche des deplacements et du 
rdle des transports dans la vie quotidienne. Ils mettent en evidence la composante 
sociale et collective de la mobilite dont les choix et les modalites ne dependent pas d'un 
seul individu totalement libre de ses decisions. 
Mais ni la modelisation des deplacements ni 1'etude de leurs motivations 
n'evoquent les representations que les usagers de la route ont du cadre de cette 
mobilite. 
1 Charles Raux, op. cil., page 85. 
2 Ibidem. 
3 Ibidem, page 90, 
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II - REPRESENTER LES ATTITUDES. 
Si la mobilite n'est pas un acte social isole, cela signifie qu'elle est construite 
et elaboree selon les grandes contraintes qui regissent toute societe humaine. Mais 
chaque individu possede une latitude plus ou moins importante pour amenager son 
comportement en fonction de ces contraintes. Ce comportement globalement oriente va 
ensuite etre regi, localement sur la route, par des regles et des principes d'echange, 
soit avec les autres usagers qui interviennent dans un meme espace, soit avec 
l'environnement routier qui conditionne les perceptions psychologiques du transport. 
1 - LA CONSTRUCTION SOCIALE DES DEPLACEMENTS. 
Les deplacements sont avant tout 1'expression de 1'etat de complexite d'une 
societe, leurs motivations profondes sont liees aux styles de vie de chacun et a 
1'organisation des differents champs d'occupation; de sorte que « la mobilite des 
individus n est pas simplement un deplacement dans 1'espace, elle est toujours une 
action centrale concernant aussi bien le fonctionnement que le changement des 
societes »l. On ne peut donc comprendre ses raisons et ses causes que dans la mise a 
jour des structures qui regissent la vie quotidienne et des rapports aux temps et a 
1'espace qu'elles induisent pour chacun. 
a - Societe et deplacements. 
II ne faut pas oublier que la temporalite est le resultat d'une institution sociale 
et historique, qui secrete le temps qui definira, a son tour, la temporalite historique des 
mouvements de cette societe2. Le temps a donc une double dimension. II est a la fois 
identitaire car il se rapporte a une mesure, a un etalonnage calendaire. II est aussi 
1 Dominique Joye, Michcl Bassand, Martin Schuler, op. cit., page 36. 
2 Comelius Castoriadis, L'instituiion imaginaire de la societe, 1975, page 285. 
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imaginaire car il donne sens aux manifestations du monde vecues a travers sa 
composante identitaire1. Cette dimension imaginaire etait beaucoup plus forte dans les 
societes pre-industrielles, mais de nombreux evenements temoignent encore de la 
vivacite de cet aspect fondamental de la relation au temps. 
Le fondement meme de la mobilite - la maitrise du temps - s'inscrit donc dans 
un systeme de significations et d'obligations longuement incorporees par les agents 
sociaux. 
Comprendre les deplacements, c'est par consequent definir les motifs sous-
jacents et leur construction en fonction des contraintes diverses. Pour Dominique 
Joye, Michel Bassand et Martin Schuler, les pratiques de mobilite dependent de la 
stratification economique et sociale, du cycle de vie et de la dimension spatiale. Mais 
pour autant, 1'acteur possede une marge de manceuvre entre les differentes exigences 
puisqu'il « decide et agit en fonction de ses valeurs, de son identite, de ses 
projets » . La mobilite spatiale est donc la concretisation « d'un jugement sur la 
societe et la volonte de s'y fagonner un role et un statut et aussi de la changer »3. Les 
pressions sont liees aux tendances lourdes de 1'evolution de nos organisations 
humaines. L'emergence du "systeme monde" entraine les restructurations des 
territoires et de leurs frontieres, l'amelioration des moyens de communication ne fait 
qu'encourager leur specialisation qui engendre a son tour de nouvelles mobilites4. 
D'ou des divisions accrues entre les differents poles d'activites : division sociale de 
l'espace d'apres les choix economiques, division fonctionnelle des grands 
equipements collectifs publics ou prives, division culturelle des territoires selon les 
logiques communautaires. Pour comprendre le rapport que les individus entretiennent 
avec le temps et 1'espace, il faut donc etudier les relations entre les mouvements 
structuraux d'une societe et les logiques des acteurs. Ainsi, un systeme de flux des 
diverses formes de mobilite spatiale et un ensemble d'indicateurs decrivant les 
conditions individuelles et 1'insertion de 1'acteur operent dans un contexte spatial et 
sont influences par la propension a la mobilite spatiale de chacun. 
1 Comelius Castoriadis, op. cit., page 289. 
2 Dominique Joye, Michel Bassand, Martin Schuler, op. cit., pages 46/47. 
3 Ibidem, page 47. 
4 Michel Bassand, Monique Coornaert, Jean-Marc Offner, Picrre Pellegrino, op. cit., page 9. 
La mobilit6 comme systfeme de pratique et de repr6sentations 
Bassand, Joye et Schuler, Espaces et Socidtds, page 37 
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Les recherches menees en socio-economie des transports font alors apparaitre le role 
de 1'insertion dans les grandes institutions sociales sur le comportement de mobilite : 
vies scolaire, professionnelle, familiale influencent l'usage et la nature du transport. La 
maitrise du temps devient le symbole d'une integration et d'un succes personnel, 
puisqu'il « semblerait que l'identite sociale de l'individu ne se repere plus seulement 
en termes de hierarchies economiques (dont les attributs seraient manifestes par la 
disposition-exposition d'objets) mais aussi en termes "d'aisance temporelle" »]. 
L'usage social du temps est donc un moyen d'affirmer une certaine identite : le temps 
contraint permet d'exprimer et de signifier son niveau de reussite alors que le temps 
"evenementiel" offre aux individus 1'occasion de nier 1'aspect automatique et routinier 
de leurs rythmes de vie, tendance qui s'affirme quel que soit le niveau d'implication 
des individus dans les contraintes sociales2. De meme, la frequentation des 
organisations sociales definit des variables "d'appartenance ideologique" qui modifient 
considerablement la vision restrictive de 1'espace en termes d'accessibilite physique et 
introduisent une dimension volontariste voire ludique des mouvements3. 
1 Marie-Antoincttc Dekkers, Alain Tarrius, « Espaces-temps des modes de vie et transports collectifs » in 
Recherche Transports Securite (plus loin R.T.S.), N°20, 1985, page 28. 
2 Ibidem, page 29. 
3 Charles Raux, op. cit., pages 94/95. 
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Mod61isation typologique des rythmes de vie et variables de situation in Morellet, 1987, page 23. 
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Cette diversite d'appreciation du temps n'est en fait que 1'expression d'une 
diversite beaucoup plus large dans les formes de la mobilite meme, entendue comme 
un systeme de pratiques et de representations. 
b - Les rapports spatio-temporels. 
Appliquee aux deplacements pour motif de loisirs, 1'analyse socio-
economique met en evidence les problemes de gestion du temps social auxquels sont 
confrontes les citadins. Leur vie, du point de vue temporel, est marquee par des 
rythmes definis comme « la manifestation des modeles sociaux et culturels 
d'organisation du temps quotidien d travers la succession des sequences de la vie en 
semaine, le week-end et des vacances grandes et petites »!. Le but des travaux est 
donc de mettre a jour les schemas de representation sociale du temps. Une premiere 
approche qualitative par entretiens semi-directifs permet d'ebaucher un "ideal-type" 
autour de cinq poles emergents d'attitudes face au temps : "tension/decompression", 
"appropriation", "depossession/recuperation", "travail/Ioisirs" et "programmation". Le 
premier resultat donne les systemes socio-temporels d'organisation et de gestion des 
temps de vie. Ensuite, une phase d'analyse statistique (questionnement quantitatif, 
analyse factorielle des correspondances) construit une typologie 4es rythmes de vie 
repartis en quatre groupes : les "sedentaires tranquilles", les "mobiles mesures", les 
"stresses" et les "moderes". Ces deux observations (qualitative et quantitative) 
soulignent pour 1'une, les modeles sociaux et culturels d'organisation des temps 
quotidiens et, pour 1'autre, une categorisation descriptive des comportements de la 
population. Partant de ces resultats, les travaux ont porte sur les mobilites de loisirs a 
travers les types de deplacements et leur valorisation, qui sont au nombre de quatre et 
s'organisent selon deux registres. Une valorisation sur le mode culturel passe par des 
deplacements "sas" et "de loisirs", respectivement marques par la passivite et par la 
volonte de rupture avec les rytmes quotidiens. A 1'oppose, le registre fonctionnel 
privilegie la rapidite et considere le deplacement comme "borne" par de contraintes 
d'horaires ou comme "temps mort", sans aucune signification. Ces quatre principes 
peuvent se combiner avec les modeles d'attitudes face au temps pour aboutir a une 
typologie des mobilites de loisirs : "tendus organises", "cools", "nuances". Cette 
longue et necessaire recherche realisee par 1'INRETS sur les representations des 
rythmes de vie et les comportements de deplacement rend possible la prevision du type 
de personnes dont les attitudes seraient susceptibies d'etre modifiees par les actions de 
1 Michel Bonnct, « Ideal type et typologies statistiques » in R.T.S. N°22, 1989, page 56. 
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regulation. Les "stresses/tendus organises" peuvent difficilement changer car ils sont 
soumis a un grand nombre de criteres contraignants non maitrises, de meme les 
"mobiles mesures/cools" qui eux s'organisent toujours pour eviter les pointes de 
trafic. Ces categories forment environ l/5e des personnes mobiles. A 1'inverse, un 
autre cinquieme serait effectivement capable de modifier son comportement. II s'agit 
des "sedentaires tranquilles/tendus" qui recherchent le moindre cout, la rapidite et le 
confort des deplacements, les "sedentaires/cools" motives surtout par le confort, les 
"sedentaires tranquilles/nuancees" qui n'offrent pas a priori de reticence aux actions de 
regulation et enfin les "mobiles mesures/nuances" qui, eux, demandent une forte 
incitation pour evoluer. Mais le principal merite de 1'enquete est de mettre en evidence 
la pluralite de la palette des rythmes de vie et les changements d'intensite et de 
frequence des deplacements de loisirs. II n'y a donc pas de « modtles dominants ou 
majoritaires en ce qui concerne les rythmes de vie, les emplois du temps et les 
contraintes qui les reglent [...] cette diversite resulte de l'heterogeneite des situations 
professionnelles et familiales, mais aussi d'une certaine variabilite des rapports que 
nouent les individus avec le temps »!. Des lors, 1'image des "foules" bloquees dans 
les embouteillages consecutifs aux grands departs et aux retours se complexifie 
considerablement en raison de la variete des logiques individuelles. La regulation de la 
circulation en est rendue d'autant plus problematique et « on comprend alors les 
dijficultes pour les responsables de reseau de transport de concevoir des actions 
d'incitation qui touchent une partie suffisdhie dela demande pour qu'il en resulte un 
reel ejfet de regulation du trafic »2. Les solutions efficaces sont plutot a rechercher du 
cote des decisions politiques modifiant les cadres contraignants des mobilites de loisirs 
(etalement des conges scolaires et des dates de fermeture des entreprises...)3 
Cependant, toutes ces etudes n'expliquent pas quels sont les comportements 
*****' reels des automobilistes, ni comment ils les acquierent. Si l'on admet que le 
deplacement automobile procede en grande partie d'une construction sociale et que 
« la mobilite en tant que pratique individuelle ou collective se constitue d travers un 
ensemble de savoirs et savoir-faire, qui produisent des competences variables des 
caracteristiques individuelles et sociales »4, on doit chercher les lieux et les modes qui 
elaborent les capacites de cette pratique. 
1 Serge Leconte, Andre Mey, Les voyageurs pour motif de ioisirs face aux actions de regulation temporeile 
du trafic interregional, rapport de 1TNRETS N°34, 1987, page 61. 
2 Ibidem, page 61. 
3 INRETS, Un milliard de diplacement par semaine, 1989, page 209. 
4 Pierre-Emmanuel Barjonet, «• Sur la construction sociale du deplacement automobile » in Espaces et 
Societes, N°54-55, 1989, page 108. 
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2 - LA PERCEPTION DE L'ENVIRONNEMENT ROUTIER. 
L'individu qui se deplace sur la route n'agit pas seul et isolement. II se trouve 
en relation permanente avec d'autres usagers qui circulent dans un meme espace 
commun, ce qui peut entrainer des perturbations. De plus, les lieux qu'il traverse ne 
sont pas neutres, ils sont porteurs eux aussi de signification et peuvent modifier son 
comportement. 
a - Les interactions avec les autres automobilistes. 
La mobilite n'est donc pas « une activite simplement routiniere, automatique 
ou naturelle [car] elle se prepare, s' apprend, parfois se conquiert, s'achete : elle se 
construit »!. Pour Pierre-Emmanuel Barjonet, les premiers guides sont 
familiaux : recits de deplacement a vocation rituelle, interiorisation des styles de 
conduite et des regles routieres... Le contexte parental oriente Pusage personnel du 
vehicule, usage qui transforme souvent les principes legalement institues du 
comportement routier. Ce contexte parental est encore renforce avec 1'obtention du 
permis de conduire qui devient plus que jamais une "affaire de famille" par son cout et 
son aspect initiatique (la conduite accompagnee accentue la notion de rite de passage a 
vocation familiale). La capacite d'adaptation des individus s'affirme ensuite au cours 
de leur acces a la motorisation, c'est a ce moment que « /'usage transforme souvent la 
regle sociale en strategie pratique »2; le port de la ceinture, le respect des limites de 
vitesse vont de plus en plus dependre de 1'analyse des situations et des risques faite 
par les conducteurs. La conduite automobile resulte donc d'un apprentissage 
symbolique et d'un modele acquis au cours d'une pratique quotidienne . 
Par consequent, la route peut se concevoir comme un espace collectif regi par 
les memes regles « qui sinstaurent entre les agents dans les lieux publics, netaient 
les contraintes liees aux caracteristiques techniques de /' instrument qui en ce cas 
mediatise V interaction » . II peut donc y avoir conflit pour 1'appropriation de cet 
espace. Pour Luc Boltanski, avant de decider et d'effectuer une manceuvre, le 
1 Pierre-Emmanuel Barjonei, op. cit., page 107. 
2 Ibidem, page 110. 
3 Luc Boltanski, « Les usages sociaux de l'automobile : concurrence pour l'espace et accidents » in Actes 
de la Recherche en Sciences Sociales, N°2, 1975, page 29. 
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conducteur procede a une "presentation de soi" par les indices symboliques qu'il 
produit a travers son propre comportement et la "caracterologie" de son vehicule1. 
Cette "caracterologie" est fonction du prix, des capacites techniques, de l'image des 
vehicules forgee par la publicite, mais elle est parfois brouillee par le marche de 
1'occasion ou la volonte deliberee de distinction de certains. II peut en resulter un 
"malentendu symbolique" ou 1'action d'un conducteur ne correspond pas a celle que 
les autres attendent de lui, ce qui provoque alors des accidents causes par des 
disfonctionnements d'ordre semiologique. Pierre-Emmanuel Barjonet a montre, par 
f exemple, que Faccord ou le refus de priorite est fonction d'une lecture de l'age, du 
i sexe de 1'automobiliste, de sa fonction sociale supposee et du statut de son vehicule2. 
Mais ces attitudes ne sont pas seulement conditionnees par les interactions entre les 
\ automobilistes. Chaque conducteur incorpore en effet des comportements acquis 
, puisqu'il « transporte avec lui, dans ses gestes, sa symbolique implicite, et plus 
generalement, dans toutes ses habitudes perceptives et motrices l'espace coutumier ou 
-j 
! s'est opere son apprentissage » . On peut donc parler de confrontation entre des 
espaces antagonistes regis chacun par des regles differentes et qui necessitent une 
adaptation : la conduite sur autoroute disqualifie ainsi les savoir-faire elabores tout au 
long de la conduite traditionnelle sur route. 
La lecture des signes emis par l'environnement revet alors la plus haute 
importance car elle permet de classer les espaces traverses et d'adapter en consequence 
les agissements. 
b - Les interaction avec Venvironnement routier. 
A un niveau global, 1'activite perceptive des individus s'opere en trois 
processus : le tri des elements pris en consideration, dont la pertinence est jugee selon 
les attitudes, activites et besoins propres; 1'arbitrage des ambiguites des informations 
pergues par les sens, qui se fait selon les experiences, les schemas et la maftrise du 
champ de perception; enfin le dechiffrage des formes et des objets qui donnent une 
signification au monde exterieur4. Ensuite, ces processus sont utilises pour resoudre 
des problemes spatiaux par la constitution de "cartes mentales" dont les elements sont 
preleves dans 1'environnement immediat puis traites pour se voir attribuer un sens. Les 
recherches, faites par K.Lynch, sur les cartographies mentales des villes americaines 
1 Luc Boltanski, op. cit., pages 31 a 33. 
2 Pierre-Emmanuel Barjonet, op. cit., pages 110/111. 
3 Luc Boltanski, op. cit., page 45. 
4 Claude Levy Leboyer, Psychologie et environnemenl, 1980, page 60. 
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ont permis de reperer ces elements. Les "chemins" foumissent le lien qui unit un point 
a un autre, les "limites" sont des frontieres entre des parties d'un ensemble qui ont une 
existence distincte (quartiers, zones peripheriques ou centrales...), les "points de 
reference" sont des endroits assez remarquables pour servir de base a l'orientation 
generale, les "nceuds" sont des points de transition pour passer d'une activite a une 
autre (gares, carrefours, aeroports...) et enfin, les "districts" sont des zones assez 
homogenes1. Ces travaux, si eclairants soient-ils, trouvent leur limite dans le caractere 
artificiel de leur formalisation, les representations cognitives n'existent pas en soi sous 
une apparence definitive, elles doivent etre congues comme « des structures qui 
peuvent itre creees et reconstruites sur demande » . Le decalage entre ce que "voient" 
les sujets et ce qu'ils decrivent verbalement ou par ecrit est donc important, mais 
malgre ces distorsions les cartes mentales jouent un role dans la perception de 
1'environnement routier. Les travaux menes par Jacques Pailhous aupres des 
chauffeurs de taxi parisiens demontrent 1'existence de telles cartes ou du moins de 
representations mentales qui servent de systeme d'orientation. Le territoire parcouru 
est divise en reseaux, principal et secondaire, caracterises par le degre de facilite 
d'acces aux informations directionnelles. Le reseau de base est constitue de grands 
axes parce que ce sont les plus riches en informations. La difference se retrouve a 
1'echelon mental puisque la circulation dans le reseau principal procede d'une 
demarche algorithmique, alors que le reseau secondaire a une valeur heuristique car 
« la seule regle qui est mise en jeu par les chauffeurs de taxi est de rejoindre le reseau 
de base »3. Du point de vue de 1'organisation mentale, il semble que la circulation sur 
le reseau de base se fait grace a un plan interne qui sert a etablir des schemas d'action 
valides par une prise d'information sur le terrain, alors que dans le reseau secondaire, 
les reperes au sol predominent, une carte mentale assez floue ne se construisant que 
peu a peu. Ainsi, ce reseau serait organise par des relations de voisinage d'apres des 
reperes visibles et bien situes tandis que le reseau de base ajouterait a cette organisation 
des relations de distance respectant les liens topologiques et metriques4. 
1 Claude Levy Leboyer, op. cit.,page 78. 
2 R.M. Downs, P.M. Stea, Des cartes plein la tele, 1981, pages 71/72. 
3 Jean Pailhous, La representation de /'espace urbain, l'exemple des chauffeurs de taxi, 1970, pages 57/58. 
4 Ibidem, pages 73/74. 
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Fonctionnement du systfeme "homme/plan/ville", Pailhous, page 16 
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D'autres etudes ont porte sur la tache de navigation qui necessite pour le 
conducteur « d'elaborer, de construire un itineraire, que ce soit avant le depart (cas le 
plus frequent) ou (plus rarement) pendant le trajet »!. II apparait qu'elle est 
intimement liee a la nature de 1'espace et du trajet. Si ce dernier est familier, il entraine 
une routine, s'il n'est pas familier, il provoque une tache de navigation, quel que soit 
1'espace. Pour realiser cette tache, le conducteur fait appel a un "intermediaire 
graphique symbolique" qui est la carte routiere. II s'ensuit que pour la planification 
d'un deplacement, le conducteur selectionne un ensemble d'informations necessaires, 
les organise et les stocke en memoire de travail puis, sur le terrain, les confrontent 
avec les informations recueillies et prend des decisions directionnelles. Les resultats 
d'observations sur 1'activite de navigation permettent de preciser les differentes 
interactions. Pour 1'interaction conducteur/carte, on s'apergoit que les representations 
sont plutot sequentielles : les indices et leur ordre de restitution sont organises 
d'apres le cheminement de 1'itineraire planifie. De plus, ils sont preleves sur la carte de 
fagon formelle et sont completes par des references individuelles sur les activites 
previsibles.Sur le plan de 1'interaction entre conducteur et reseau routier, il semble que 
1 Marc Forestier, Analyse de la tache de navigation et strategies d'orientation spatiale in Journee 
specialisee de 1'INRETS du 09/12/1986 "L'analyse des comportements et le systeme routier", page 40. 
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les regles de selection des informations sur la carte ne correspondent pas avec celles 
disponibles sur le terrain, puisque « les regles de selection des mentions de la 
Signalisation Directionnelle sont, pour partie, inadaptees aux modes de 
fonctionnement des operateurs »]. En cas d'hesitation a une intersection, les 
conducteurs choisissent de conserver la direction initiale; lorsque le trace de la route ne 
le permet pas, ils procedent identiquement s'ils apergoivent un peu plus loin un 
croisement potentiellement porteur d'informations directionnelles, sinon ils font appel 
aux representations mentales stockees pour les comparer (par proximite ou orientation) 
avec les indications disponibles . En ce qui concerne les erreurs de diagnostic, elles 
proviennent soit d'un manque d'indices preleves sur la carte (surtout pour le reseau 
secondaire qui est de fait plus difficile a dechiffrer que le reseau principal), soit de la 
discordance entre le trace de la carte et celui pergu (les carrefours sont ainsi vecus 
comme des points et non comme des "micros-espaces" comportant eux aussi des 
changements de direction ). II est donc evident que la carte routiere sous sa forme 
presente n'est pas 1'outil ideal, et sa transformation informatique en cartographie 
embarquee peut aboutir aux memes effets4. 
Dans cette activite de regulation d'information entre la representation et le 
reseau, la signalisation joue plusieurs roles importants. Elle sert de "regle du jeu" et de 
cadre de conduite envers les autres usagers, d'aide directionnelle et enfin de controle 
du comportement du vehicule. Comme le remarque Gerard Michaut, « chaque 
dispositif de signalisation est, par rapport d ce que font les divers usagers, 
polysemique »5. Lorsqu'on observe plus precisement le comportement des 
conducteurs, on s'apergoit qu'ils attribuent un sens determinant a la signalisation 
d'apres le contexte environnemental (trafic, trace de la route...)6. Des lors, le concept 
actuellement developpe est celui de "lisibilite de la route" dont le but est de comprendre 
« ce que les usagers comprennent des lieux qu'ils traversent et des incoherences 
pouvant exister entre la realite de ces espaces et les representations permanentes qu'ils 
n 
pouvaient en avoir » . En effet, le comportement est influence par la perception des 
risques et son traitement en fonction des donnees disponibles : « pour qu'un danger 
soit pergu, il faut tout d' abord qu'il soit visible et que la strategie de prise 
1 Marc Forestier, op. cit., page 47. 
2 Ibidem, page 48. 
3 Ibidem, pages 41 a 49. 
4 Ibidem, page 50. 
5 Gerard Michaut, « La signalisation routiere » in R.T.S., N°15 , 1984, page 12. 
6 Ibidem, page 13. 
7 Ibidem, page 4. 
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d' informations mise en ceuvre par le conducteur lui permette de saisir ce qui est 
pertinent et enfin que son interpretation donne des resultats sujfisamment concordants 
avec /' evenement occurrent pour conduire a une action efficace »!. 
Le principe explicatif suppose donc que 1'usager construit des "modeles 
previsionnels" des problemes possibles, selon les categories de situations qu'il a 
etablit. Les etudes menees sur la categorisation des objets montrent que 1'individu 
organise ses connaissances afin de « reduire la multiplicite et la diversite des objets 
presents dans l' environnement a des proportions compatibles avec [ses] capacites de 
traitement» . La categorisation s'effectue par le reperage des continuites et des 
discontinuites des elements du monde (les categories regroupent des objets selon des 
proprietes, attributs ou caracteristiques) ainsi que par correlation des elements 
remarques. Ensuite, les categories sont elles memes hierarchisees selon leur niveau 
d'abstraction par rapport a la realite et de pertinence par rapport aux conduites. Leur 
formation repond a des criteres d'economie cognitive (l'organisation est la plus proche 
possible des segmentations de I'environnement), d'experience (la discrimination se fait 
par rapport a l'expertise des individus), de proprietes (leur structure converge avec des 
activites perceptives), de prototypes (des categories typiques servent de modele pour 
1'organisation d'autres categories). Cette categorisation d'objets complexes, dans le 
cadre de 1'environnement routier, produit des schemas de comprehension des 
situations-problemes qui conditionnent les reponses et les decisions3. Ces schemas 
sont construits par Vexperience, 1'apprentissage, la culture (long terme) et lors de 
chaque deplacement (court terme)4. 
L'environnement routier ne se resume donc pas au defilement du ruban 
d'asphalte et des rangees d'arbres. Au contraire, la configuration des lieux, la 
topologie des espaces participent a la construction des attitudes et des comportements 
des automobilistes, en apportant des significations qui seront decryptees selon les 
schemas acquis tout au long de chaque deplacement. 
Les tentatives de modelisation du transport etaient une etape importante car 
elles ont permis les financements d'infrastructures et les previsions de trafic. Grace a 
1 Dominique Fleury, Dominique Dubois, Claudc Fline, Jean-Fran^ois Peytavin, Categorisation mentale et 
securite des reseaux, rapport de VINRETS, N°146, 1991, page 1. 
2 Corinne Mazet, Daniele Dubois, Dominique Fleury, « Categorisation mentale et interpretation de scenes 
visuelles : le cas de l'environnement urbain et routier » in Psychologie Francaisc, N°32-l/2, 1987, page 
57. 
3 Dominique Fleury, Dominique Dubois, Claude Fline, Jean-Francois Peytavin, op. cit., page 1. 
4 Ibidem, page 2. 
Fintegration des marges d'erreur, qui vont de 20% a 30y> pour les etudes routieres1, 
l'utilisation des methodes de calcul est desormais eprouvee et efficace sous certaines 
conditions. 
Mais elles ont trouve leur limite dans 1'incapacite a expliquer les choix, les 
reactions et les attitudes des usagers. Les travaux se sont alors orientes vers la socio-
economie des deplacements et de la mobilite spatiale, ils ont montre la complexite des 
facteurs qui determinent la mobilite des individus. Par ailleurs, les recherches sur la 
securite routiere faisaient apparaitre 1'importance des relations que Vautomobiliste 
entretient, soit avec les conducteurs des autres vehicules, soit avec Fespace dans lequel 
il evolue. 
Cependant ni les modeles de deplacement, ni les descriptions de 
comportement expliquent reellement la nature et le role de l'information que chacun 
recherche. 
1 Emile Quinet, op. cit., page 62. 
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B - L'INFORMATION ROUTIERE. 
L'information routiere est une notion communement admise et utilisee aussi 
bien par les professionnels qui en assure le fonctionnement que par les automobilistes 
qui en eprouvent le besoin ou 1'usage. En France, elle regroupe les trois institutions 
chargees de la gestion du trafic. Les ministeres de la Defense, de 1'Equipement-
Transports et de 1'Interieur collaborent quotidiennement par l'intermediaire de leurs 
personnels respectifs : gendarmes, agents de 1'Equipement et policiers. Ces trois 
organisations composent le principal reseau de collecte d'informations. Les policiers 
couvrent plutot les zones urbaines ainsi que les autoroutes (par 1'intermediaire des 
C.R.S.), les gendarmes sont deployes dans les zones rurales et les autoroutes a peage, 
enfin Ies agents de l'Equipement assurent la transmission des renseignements sur 1'etat 
des routes et leur entretien. D'autres sources complementaires sont consultees, comme 
la meteorologie nationale, les societes d'autoroute ou les centres d'information 
etrangers. L'essentiel du recueil est assure par les hommes de terrain, mais d'autres 
moyens sont actuellement developpes : images cameras, donnees provenant de 
capteurs, missions aeriennes... La diffusion, quant a elle, se fait directement par le 
telephone, le minitel ou indirectement par les medias audio-visuels. 
Cependant, a cette apparente unanimite sur 1'idee correspond une multiplicite 
d'interrogations sur 1'objet theorique et pratique. En effet, comme toute information, 
l'information routiere pose la question theorique de ce qu'elle apporte a ceux qui 
desirent 1'obtenir. Et du point de vue pragmatique, elle pose le probleme des 
conditions de sa production et de sa communication. 
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I - LE CONCEPT D'INFORMATION 
ROUTIERE : ESQUISSE D'UNE DEFINITION. 
Au sens "professionnel", 1'information routiere concerne toutes les 
circonstances qui peuvent troubler Ia circulation. Entrent dans cette definition les 
conditions meteorologiques, 1'etat du trafic (ralentissements, bouchons, accidents), les 
restrictions liees a des evenements perturbateurs ou specifiques a certaines categories 
de vehicules, les itineraires recommandes, les previsions de trafic et enfin les conseils 
de prudence. Mais cette enumeration quasi exhaustive reste insatisfaisante car elle 
n'explique pas pourquoi des moyens substantiels sont employes par la collectivite 
pour obtenir des renseignements tres differents, ni comment ces indications sont 
elaborees a partir d'elements disparates. 
Si 1'information routiere depend en France d'institutions publiques, on peut 
penser qu'il s'agit, du point de vue economiq^, d'un bien particulier a usage collectif. 
Ce qui implique de reflechir sur les conditions de son appropriation par 1'echange. 
Mais sa portee reelle depend egalement de son sens profond, variable selon les 
situations et les particularites des mode fabrication et dutilisation. 
1 - ASPECTS ECONOMIQUES. 
Le but de la science economique est de determiner ce qui fonde la valeur 
d'une chose materielle ou immaterielle. Ce peut etre soit le temps necessaire a 
1'acquisition des biens sur le marche, soit le besoin eprouve par l'individu ou la 
collectivite qui justifie la demarche d'acquisition. Le premier aspect correspond a la 
valeur objective d'un bien : sa valeur d'echange sur le marche, qui est fixee par les 
couts de production. Le second aspect envisage la valeur subjective d'un bien et 
favorise la notion de valeur d'usage qui est 1'expression des priorites des besoins d'un 
agent economique1. 
1 Ahmed Silem, Introduction a l'analyse economique, 1990, page 9. 
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Mais Pinformation est retive a ces considerations car, du point de vue 
theorique, les explications s'appliquent principalement a son role « dans les relations 
entre agents economiques et en premier lieu d son rdle sur les marches »!. II faut donc 
preciser la valeur de ce bien particulier et cerner les evolutions qui peuvent la modifier. 
a - L'information routiere bien collectif ? 
L'information routiere pose quelques difficultes selon I'angle d'observation. 
En effet, elle s'adresse a tous les usagers de la route, qu'ils ecoutent ou regardent les 
medias, qu'ils telephonent aux centres de renseignements ou qu'ils consultent le 
Minitel. Mais la quantite d'acces ne change rien aux caracteristiques de l'information 
routiere qui se comporte comme un bien collectif, c'est-a-dire « un bien indivisible 
dont la consommation par un individu ne retire rien a un autre et dont le prix est 
<j 
nul » . L'indivisibilite d'un bien reside dans 1'impossibilite de fixer un prix en 
fonction de 1'usage . L'information routiere correspond donc effectivement aux 
criteres des biens collectifs indivisibles : le nombre de consommateurs ne modifie 
rien a son utilite, et son cout reste le meme quel que soit ce nombre. De plus si, cas 
extreme, aucune personne ne reclamait sa diffusion, elle serait malgre tout encore 
produite pour les besoins de regulation qui est un de ses effets structurants. Ainsi, a 
l'occasion d'evenements imprevus et soudains, la fluidite du trafic est necessaire a 
chaque agent economique qui se deplace. On peut donc parler d'interet general, 
considere comme la somme des interets particuliers, puisque tous les usagers sont 
beneficiaires de cette fluidite. De meme pendant les deplacements de mobilite de 
loisirs, en cas de blocage d'un axe, les incidences sur l'economie sont 
globales : depenses inutiles de carburant, pollution, mobilisation des forces de 
1'ordre... A ce niveau, 1'interet general est plus que la somme des interets individuels 
puisque les couts induits ne sont pas directement payes par les agents economiques 
mais par 1'ensemble des citoyens (si par exemple, chaque automobiliste depense 
effectivement un supplement de carburant, les effets a long terme ne seront evalues 
collectivement que par les impots, les taxes...). 
La valeur de l'information routiere ne peut donc etre calculee qu'en fonction 
de son role dans la gestion collective des reseaux routiers, mais on ne determinera pas 
sa valeur intrinseque, simplement le cout que la collectivite - et ses representants - est 
prete a depenser pour 1'obtenir. Cependant, si l'on considere non plus la demande 
1 Araie Mayere, Pour une economie de l'informaiion, 1991, page 11. 
2 Ahmed Silem, Lexique d'economie, 1984, page 72. 
3 Ibidem, page 73. 
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globale des usagers ou des instances de coordination, mais son utilisation individuelle, 
elle a probablement une valeur d'usage importante. Pour ceux qui la consomme, elle 
repond donc a un besoin particulier. Si dans le cas des automobilistes en deplacement 
de loisirs, il est difficile de savoir exactement ce qu'elle represente; elle correspond, 
par contre, a une demande precise des entreprises ou des "professionnels de la route". 
L'avantage le plus evident est bien sur la possibilite d'eviter les blocages intempestifs, 
1'interet individuel des transporteurs ou des V.R.P. peut ici se mesurer en kilometres 
inutiles evites ou en economies de carburant. Mais l'information routiere est aussi 
composee de renseignements sur les restrictions ou les conditions de circulation. 
Connaitre 1'etat des routes demanderait une depense considerable pour les usagers 
professionnels. II est par consequent presque impossible de chiffrer ce que 
Finformation sur la meteorologie routiere represente pour les agents economiques en 
investissement "non realise". Quant aux renseignements sur les restrictions 
permanentes de circulation (hauteurs des ponts, poids limites...), ils peuvent etre 
evalues plus facilement puisqu'ils sont fournis a la fois par les centres regionaux 
d'information et par des editeurs professionnels (les editions Lamy notamment). Une 
entreprise qui frequente regulierement des itineraires avec beaucoup de restrictions 
investira probablement dans 1'acquisition d'un ouvrage, mais a 1'inverse, un 
transporteur qui realise occasionnellement ce type de trajet passera plutdt par le 
C.R.I.C.R.1 pour acceder a Vinformation. 
Jusqu'a preseni, seuLs les elements positifs de 1'information routiere ont ete 
abordes, mais des aspects plus "negatifs" ne sont pas a negliger. II n'est pas question 
de mettre en cause 1'integrite de tous ceux qui, quotidiennement, assurent le bon 
fonctionnement des reseaux routiers, mais d'envisager egalement la totalite des enjeux 
economiques parfois politiques. Certains agents n'ont pas interet a la diffusion de cette 
information. Les societes d'autoroute sont astreintes a communiquer le nombre de 
vehicules qui franchissent leur peage, mais elles peuvent avoir tendance a sous estimer 
le nombre reel, sans consequence veritable (autre qu'un gain financier) pour l'axe 
conceme, mais avec des repercussions possibles sur 1'ensemble du reseau secondaire 
aux sorties d'autoroute. Certaines regions peuvent ressentir les effets durables d'un 
detournement de trafic pour cause de travaux. II en va de meme pour 1'ouverture 
d'axes nouveaux qui penalise les lieux traverses par les anciens traces. Dans ces 
circonstances, I'information routiere n'est pas la cause directe des pertes economiques, 
elle les accroit par le public potentiel qui est averti. II s'agit donc d'un effet 
1 Centre Regional d'Information et de Coordination Routiercs. 
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amplificateur dont Vevaluation ressort plus de la mesure d'audience que du calcul des 
couts. 
b - Vers une "marchandisation" de Vinformation routiere ? 
Les differents interets en jeu relativisent quelque peu la notion de bien 
collectif appliquee a Vinformation routiere, meme si elle n'est pas devenue un bien 
prive pour autant. La tendance qui predomine est celle d'une "marchandisation", soit 
par la collectivite, soit par des acteurs prives. Pour mesurer ce phenomene il faut 
d'abord preciser quelle peut etre Vutilisation effective de Vinformation routiere avant 
de voir les conditions de sa "marchandisation". 
Anne Mayere decele trois types d'informations utiles aux 
organisations : Vinformation-structure, Vinformation-methode, Vinformation-
ressource. L'information routiere n'est pas une information-structure car elle ne 
constitue pas Vinfrastructure des organisations, mais elle entre dans les categories de 
Vinformation-methode et de 1'information-ressource. La premiere sert a produire 
Vinformation par « un ensemble organise de demarches raisonnees »\ 
independamment de son niveau de formalisation. La seconde correspond a la matiere 
premiere necessaire a la production d'information : elle est selectionnee en fonction 
de son utilite. Schematiquement, Vinformation-methode preleve une information-
ressource (interne ou externe) et elabore une information-produit2. 
VERS UNE " FONCTION DE PRODUCTION "DE VINFORMATION 
Informatlon-structure 
Informations mdthodes 
usages au temps M 
dans un systime 
{Identique ou autre) 
O 
Information 
prodult 
Information ressource 
Informations ressources 
information mSthode 
mJ Informatlon 
partle prenante de 
rinformatlon structure 
1 Araie Mayere, op. cit., page 94. 
2 Ibidem, page 95. 
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Ce detour permet de comprendre un peu mieux quel peut etre 1'usage de 
l'information routiere pour les deplacements professionnels. Les demandes de 
renseignements sur la reglementation, les restrictions de circulation sont autant de 
precisions sur les conditions generales de fonctionnement du systeme routier, alors 
que les indications sur les ralentissements et les bouchons sont des informations-
ressources qui permettent de prendre les decisions de modifications de parcours ou des 
heures de depart. Mais les renseignements sur les encombrements reclament une 
information-methode pour etre veritablement utiles. Dans un premier temps, pour 
savoir quel est l'etat du trafic, 1'information-methode est activee grace a des demarches 
repertoriees : consultation des serveurs Minitel, appels telephoniques au 
C.R.I.C.R... Ensuite, ces demarches aboutissent a 1'obtention d'une information-
ressource, c'est-a-dire la connaissance de la situation routiere, qui determinera, a son 
tour, un nouveau recours aux informations-methodes pour decider des changements 
eventuels de trajets ou d'horaires, voire meme de mode de transport. D'ailleurs, les 
conseils sur les itineraires de delestage sont successivement des ressources et des 
methodes. Lors de la premiere transmission d'information, il s'agit d'une ressource 
traitee comme telle (les conseils sont suivis rigoureusement); mais ensuite, ce nouveau 
parcours est integre aux savoirs de 1'organisation ou des individus et devient une 
information-methode "transparente" car « des lors qu'elle estacquise par le systeme, 
[elle] n'est pas identifiee par lui comme une information »*. 
Cependant, il ne suffit pas de distinguer certaines categories parmi 
1'information routiere pour qu'elle devienne une marchandise a part entiere. II faut en 
plus qu'elle reponde aux criteres qui definissent la marchandise, a savoir un bien dont 
la valeur d'usage sociale et la conception sont independantes des utilisateurs 
specifiques, realisees avant 1'echange, formalisees et identifiees par 1'offreur et 
appropriables par 1'utilisateur2. De toutes fagons, elle n'est pas pour 1'instant un 
service, car economiquement parlant, cela implique 1'existence d'une relation entre 
1'utilisateur et le concepteur avant 1'echange, « alors que pour la marchandise, 
l'essentiel de ce qui la definitpreexiste a la relation d'echange »3. 
Des lors qu'il est admis du point de vue theorique que l'information peut etre 
une marchandise, il convient de preciser les conditions d'appropriation dans les 
relations de 1'echange. Lorsque la conception de 1'information est standardisee et 
anterieure a cet echange, celui-ci porte sur une information-marchandise4. Cependant, 
1 Anne Mayere, op. cit, page 95. 
2 Ibidem, page 140. 
3 Ibidem, page 165. 
4 Ibidem, page 147. 
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les renseignements precis diffuses a la demande (generalement par telephone) se 
rapprochent plus des services car 1'utilisateur intervient directement en delivrant lui 
meme l'information ressource necessaire. Mais neanmoins, le processus de production 
fonctionne independamment et selon des conditions prealablement deflnies. 
Si la production de 1'information routiere est standardisee, il peut y avoir 
deux strategies pour 1'echanger en tant que bien economique1. Soit la vente 
d'informations se fait a 1'unite et alors on est en presence d'une strategie de la 
marchandisation, dominee par une reproduction a Fidentique. Cette demarche serait 
principalement utilisee pour les informations-methodes concernant des details 
permanents du systeme routier. Soit la vente se fait au forfait (ou en flux continu) et 
alors la strategie est celle du flot qui correspond, pour 1'instant, le mieux a la diffusion 
d'informations en temps reel sur les perturbations du reseau. Cependant, la strategie 
du flot demande un renouvellement du contenu qui est, dans le cas de la route, assez 
difficile a assure : les accidents et les embouteillages n'arrivent pas heureusement 
tous les jours. D'ou les formats des programmes qui offrent des emissions specifiques 
limitees aux plages horaires qui correspondent aux pointes du trafic. 
L'information routiere peut etre echangee selon de nombreuses modalites en 
fonction des usages qu'elle suppose. Mais quelle que soit sa destination, il ne faut pas 
oublier que son sens, donc son utilite, depend d'un contexte general 011 s'affrontent 
differentes priorites. 
devient un paradigme dominant, chaque discipline en possede donc sa propre 
definition. Sans entrer dans les details de longs processus de reflexion, 1'information 
possede trois caracteristiques principales resumees par Anne Mayere. On ne peut pas 
parler d'information sans se referer a 1'environnement qui produit un message et au 
systeme qui le traite pour le transformer en information. Ainsi, elle n'existe que par 
rapport au milieu qui l'acquiert, elle lui est par consequent relative. Son sens et son 
£T SYSTEMIQUE. 
F \. 1 v ~ y yf 
Le concept d'information est repandu dans tous les domaines de recherohe et 
1 Bcmard Micge, Patrick Pajon, Jean-Michel Salaiin, L' indusirialisation de l'audio-visuel. Des programmes 
pour les nouveaux medias, 1986, pages 63 a 75. 
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utilisation dependent de 1'activite en cours du sytseme. Enfin, l'information est 
porteuse d'incertitude sur la signifcatiion ou 1'importance qu'il faut lui accorder1. 
a - La notion de systeme. 
La creation de sens resulte donc d'une interaction entre un evenement et un 
systeme qui le classe selon le temps, l'ecart vis a vis de Ia norme et le rapport aux 
objets affectes . L'evenement est intimement lie a la periodicite du systeme, il peut etre 
considere comme ce qui arrive dans le cours normal de 1'evolution ou comme ce qui 
surgit accidentellement. Ce second aspect renvoit immediatement a la norme, 
bouleversee par 1'evenement qui peut induire une modification plus ou moins profonde 
-2 
de 1'organisation . Si l'on poursuit le raisonnement, le systeme peut se definir par son 
ouverture sur l'environnement, on parle alors de systeme auto-organisateur, 
« comportant de multiples sous-systemes et elements differencies et hierarchises [...] 
capables de prendre de nombreux etats et d' atteindre de nombreux objectifs »4. II se 
construit entre le systeme et l'eco-systeme une relation qui regule les rapports : le 
premier tend a imposer ses buts au second, soit en maintenant un etat stable 
(homeostasie), soit en lui appliquant ses conditions de finalite, il tend egalement a 
produire un comportement propre en reaction aux buts de 1'eco-systeme5. 
Mais 1'analyse d'un objet physique quelconque et, a plus forte raison, d'une 
institution humaine pose plusieurs problemes importants. Comme le souligne Jean 
Ladriere6, les difficultes methodologiques resident dans la perception des 
transformations du systeme. II faut definir precisement quel est 1'etat initial, quelles 
sont les lois d'equilibre en jeu pour, ensuite, mettre au point les methodes qui 
caracterisent son evolution. Cependant les details les plus litigieux concernent 
1'etablissement d'une correspondance entre les propositions de la theorie et les 
caracteristiques de 1'objet observe, d'autant plus que certains concepts (stabilite, 
periodicite) doivent etre interpretes en termes empiriques. Mais le probleme 
epistemologique le plus hardu reste celui de la pertinence d'une telle theorie qu'on ne 
peut appliquer que par 1'intermediaire d'une schematisation. Des lors, la notion de 
systeme est elle acceptable par rapport aux questions reelles qui se posent ? Les 
significations que Von donne aux phenomenes observes sont elles primordiales ? 
1 Anne Mayere, op. cit., pages 56/57. 
2 Edgar Morin, « L'evenement-sphynx » in Communications, N°18, 1972, pages 177/178. 
3 Ibidem, pages 177/178. 
4 Ibidem page 178. 
5 Ibidem, page 179. 
6 Jean Ladriere, « La theorie des systemes », Encyclopaedia UniversValis, 1987, pages 585 a 588. 
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Neanmoins, la notion systemique - a defaut de parler de theorie des 
systemes - peut se reveler utile dans la description des relations qu'un phenomene 
entretient avec d'autres principes. Mais pour etre veritablement efficiente, elle doit 
s'accompagner d'une methode plus descriptive et plus attentive aux signiflcations. 
b - La dimension systemique de 1'information routiere. 
L'analyse systemique de l'information routiere symbolise parfaitement les 
problemes evoques. En effet, il existe plusieurs niveaux d'interpretation de son 
fonctionnement. Avec une optique globale, on peut considerer qu'il n'existe qu'un 
seul syteme (le reseau routier) avec de multiples sous-sytemes tels que les forces sur le 
terrain (systeme operationnel), les reseaux de collecte et le C.R.I.C.R. (systeme de 
traitement de 1'information et sytsteme d'action), les in^ta^ces ^uperieuresjde 
regulation (systeme decisionnel) et les usagersTqui, collectivement, peuveht etrei^,,» 
observes comme un eco-systeme et individuellement comme un systeme a part entiere y **' 
avec des strates dans son organisation des taches et des buts. A 1'oppose, on peut *' 
envisager au niveau local un eclatement des acteurs (C.R.I.C.R., usager, collecte...)^-*'**' 
en sous-systemes specifiques. Enfin, a un niveau intermediaire, on peut concevoir 
trois systemes auto-regulateurs ( reseau routier, C.R.I.C.R., usagers) plus ou moins 
relies entre eux par des interfaces. Le dilemme ne peut etre tranche de fagon acceptable 
en procedant a une etude sequentielle de chacun des points de vue (du plus global au 
plus local), car cette methode morcelle les etapes successives du traitement de 
l'information. Tout choix est donc insatisfaisant. La solution idoine depend alors de la 
fagon dont on envisage la creation et la communication des elements significatifs d'un 
syteme a un autre. En 1'occurrence, le principe retenu considere que 1'information 
routiere fait reference a trois systemes producteurs de sens en relation par interfaces. 
Le systeme routier est compose de tous ceux qui localement ont pour objectif 
de veiller au maintien des conditions initiales de fonctionnement. Ce systeme routier 
est donc regi par un principe homeostatique determine. II possede un sous-systeme 
d'information lui permettant de communiquer avec un autre systeme (le C.R.I.C.R.) 
dont une des fonctions est d'assurer une homeostasie superieure. Le C.R.I.C.R. se 
comporte egalement comme un systeme de traitement de l'information qui opere pour 
un systeme decisionnel. Enfin, les usagers sont autant de systemes avec une finalite 
intrinseque (arriver a destination), qui peuvent se comporter ensemble comme un 
meta-systeme tendant au desordre. Mais les rapports sont beaucoup plus complexes 
puisque chaque systeme peut etre considere comme une partie soit de l'eco-systeme 
general, soit d'un eco-systeme paniculier. 
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AGIR - STNFORMER 
- ABOUIIR / 
USAGERS 
MEDIAS INFORMER 
INFORMER 
CJU.CR: REPRESENTER/COORDONNER 
INTERVENIR 
AVERTIR 
DEODER 
COLLECTE/SAISIE 
EVENEMENTS 
ECO-SYSTEME 
c - Les significations des evenements. 
Avant de definir plus precisement les interactions du C.R.I.C.R avec les 
autres entites, quelques exactitudes sur les "objets" porteurs de sens sont necessaires. 
En effet, ces interactions peuvent etre compliquees par la recurrence de 1'evenement 
qui devient un simple element previsible donc moins porteur de signification. 
L'information routiere est confrontee a des problemes de repetition : sans 
redondance 1'observateur ne differencie pas les messages mais un evenement trop 
frequent n'est plus porteur d'information. Ainsi, les "points noirs" qui sont repertories 
depuis longtemps, sont desormais consideres comme logiques et comme le resultat 
d'un etat normal| a la limite, la veritable information est de savoir qu'il ne se passe rien 
1 
a ces endroits strategiques. On peut etendre la notion d'occurrence et d'evenement a 
1'ensemble du systeme routier pour elaborer une distinction possible entre les 
significations des informations demandees. Tout d'abord, il existe une information, 
que l'on peut appeler le "precepte", qui porte sur les regles generales qui regissent le 
fonctionnement du systeme routier et les changements locaux conditionnes par des 
contraintes planifiees ou soudaines. Ensuite, "1'evenement" est une modification du 
fonctionnement initial et normal du reseau routier qui bouscule les conditions 
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d'application du "precepte". Enfin "1'occurrence" est la confirmation d'un doute sur 
les "preceptes" ou les "evenements", il s'agit plus exactement de la validation d'une 
information anterieure et eventuellement obsolete. Cette typologie sommaire qui ne 
recouvre pas toutes les significations possibles peut neanmoins servir de principe 
explicatif aux ecarts semantiques entre usagers et professionnels de l'information 
routiere (il existe probablement des differences entre ces derniers mais elles sont plus 
difficiles a mettre a jour). Ainsi le "precepte" signifie pour les professionnels des 
regles strictes a suivre imperativement alors que les automobilistes font plutot appel a 
des demarches qui s'adaptent aux situations et attendent des conseils qui leur 
permettraient d'eviter les obstacles en utilisant, grace aux indications fournies, le 
reseau secondaire comme ils utilisent les axes principaux. 
Le concept d'information routiere procede a la fois d'une definition 
economique sur la valeur, les conditions d'echange et d'appropriation de ce bien 
particulier et egalement d'une defmition semantique des messages communiques. Mais 
les esquisses evoquees doivent etre completees par une approche circonscrite au lieu 
ou s'elabore ces messages qui, une fois regus par leur destinataire, deviennent des 
informations. 
II - CREATION DE SENS ET SYSTEME DE TRAITEMENT 
DE L'INFORMATION : LE C.R.I.C.R. 
Les C.R.I.C.R. sont 1'element central de Vorganisation de la collecte 
d'information routiere et de la coordination du trafic. Leur mission est donc 
double : avertir ou renseigner les automobilistes et decider des actions a prendre en 
cas de perturbation. La frequentation du C.R.I.C.R. Rhone Alpes a donc pour objet 
d'etudier le fonctionnement d'une institution qui repond a ces deux objectifs en etant 
en constante relation avec les differents protagonistes qui determinent son action ou en 
beneficient. 
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1 - ANALYSES DU C.R.I.C.R. 
Le C.R.I.C.R. est un lieu ou sont rassembles d'importants moyens 
techniques et humains pour regrouper les informations, les traiter, les diffuser et 
prendre des decisions. On peut donc Vanalyser par 1'intermediaire de ces dispositifs 
techniques et des fonctions qu'ils rendent possibles. 
a - Analyse formelle. 
Le C.R.I.C.R. a ete cree en 1971 a la suite du mouvement national de 
reflexion sur la resolution des problemes de circulation. Compose a 1'origine d'une 
vingtaine de personnes, il compte actuellement trente membres provenant, comme 
pour les autres centres en France, des trois ministeres intervenant dans l'information 
routiere. Le C.R.I.C.R. est organise autour d'une salle operationnelle et d'une salle 
decisionnelle. La salle operationnelle se compose d'un ensemble de moyens 
techniques qui permettent de recevoir des informations, de les valider puis de les 
adresser a differents publics. Les messages emis par les hommes de terrain sont regus 
sur les terminaux de differents reseaux de transmission, Diadem pour la Gendarmerie, 
fax et telex pour la Police et les C.R.S. D'autres telex et fax regoivent les avis envoyes 
par la meteorologie, les C.R.I.C.R. du reste de la France, les societes d'autoroute, les 
services de 1'Equipement. La radio permet de capter les informations emises depuis 
1'avion qui survole les principaux "points noirs". D'autres messages peuvent etre 
regus par lignes telephoniques. Toutes les donnees sont centralisees sur un tableau 
synoptique qui visualise schematiquement 1'ensemble du reseau de la region. II est 
active par le chef de salle grace a un terminal. De chaque cote, des cartes routieres 
geantes reproduisent la region supervisee par le C.R.I.C.R ainsi que 1'ensemble du 
territoire national. La diffusion des informations se fait soit par une serie de lignes 
telephoniques pour repondre aux appels, soit par le 36 15 ROUTE dont les pages sont 
modifiees depuis la salle operationnelle grace a un serveur telematique. Un autre 
ordinateur permet de donner des itineraires tres precis ainsi que leur cout. En dehors 
de la salle operationnelle des cabines radios servent aux journalistes lors des journees 
de grand trafic. La salle decisionnelle possede plusieurs telephones qui aident chaque 
responsable des reseaux de collecte a completer les informations par des contacts avec 
des "personnes ressources". Le terminal du reseau de la Gendarmerie est egalement en 
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salle decisionnelle, ainsi que deux ordinateurs qui representent 1'ensemble des boucles 
de comptage et le synoptique. Cette salle est en fait une cellule de crise ou sont 
elaborees les decisions en cas de perturbations importantes pendant les periodes 
PALOMAR1. 
Tous ces moyens peuvent faire 1'objet d'une description classificatoire en 
fonction des criteres techniques, informationnels et organisationnels : 
- le telephone couvre un territoire tres large. Les informations sont transmises 
a des participants designes, connus de fagon interactive et en temps reel. 
L'organisation est souple et facilite les acces. Cette description n'est evidemment pas 
exacte pour les telephones reserves aux renseignements des utilisateurs qui restent 
anonymes. 
- le telex et le fax ne se differencient du telephone que par 1'absence 
d'identification exacte en temps reel du correspondant et par les limitations formelles 
des messages, ils sont donc moins interactifs. 
- les reseaux de collecte de l'information routiere (Gendarmerie, Police) 
couvrent un territoire national avec une predominance pour le territoire regional. Les 
informations sont transmises sous formes ecrites (chiffres et textes) a des destinataires 
designes; il n'v a pas d'interactivite en temps reel et le domaine d'application est 
restreint. Mais ils different dans leur modalite de diffusion et de selection des 
informations. En effet, le reseau Diadem de la Gendarmerie permet a chaque 
Gendarme d'envoyer, depuis un terminal embarque a bord des vehicules, des 
messages sans formalisation prealable stricte. Ensuite, ils sont centralises a Rosny-
sous-Bois, d'ou ils sont reexpedies (apres selection) aux differents C.R.I.C.R. 
, concernes. A 1'inverse, les messages de la Police et des C.R.S. sont envoyes depuis 
les P.C., par fax et par telex, apres avoir fait 1'objet d'une formalisation importante 
puisque leur contenu a deja ete traite a un niveau intermediaire entre le terrain et le 
C.R.I.C.R. 
- les boucles de comptage portent sur un territoire local et sont placees aux 
nceuds routiers ou aux endroits de fort passage. Elles emettent les donnees de fa^on 
periodique. II n'y a aucune interactivite et la communication est unidirectionnelle. 
L'organisation des reseaux necessite des procedures automatisees de verification etde 
regulation. 
1 En periode de pointe, le C.R.l.C.R. cst en fonction PALOMAR, ce qui se traduit par la constitution d'un 
groupe comprenant les differents responsables des institutions concemees par la gestion de la circulation, 
qui decident des actions appropriees d'apres un plan d'interventions definies a Favance. 
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- les cameras fonctionnent comme les boucles de comptage mais avec une 
periodicite differente. 
- le minitel couvre le territoire national et peut s'interconnecter avec d'autres 
reseaux. Les informations sont transmises sous forme multimedia a des destinataires 
inconnus, 1'interactivite est limitee et ne se passe pas, dans le cas du 36 15 ROUTE, 
en temps reel sauf la reactualisation de l'etat du trafic depuis le C.R.I.C.R. * 
D'autres informations sont disponibles mais ne transitent pas par les reseaux, 
ce sont les cartes routieres, les gabarits des ouvrages d'art... 
Cependant, 1'analyse formelle des conditions de fonctionnement du 
C.R.I.C.R. dans le but de produire et de delivrer des informations utiles a la decision 
ou a la circulation des automobilistes ne repond pas a toutes les questions concernant 
les taches et les fonctions que cet organisme est amene a remplir. 
b - Analyse fonctionnelle. 
Pour Edith Heurgon, un systeme de traitement de rinformation apporte une 
aide a certaines fonctions (cognitive, productive, de pilotage, de communication) d'un 
systeme d^action1. La fonction cognitive permet « de construire des representations 
du fonctionnement - du systeme operant - et facilite l'assimilation des 
connaissances »; la fonction productive assure le traitement des informations 
necessaires a la realisation des objectifs, par des actions decidees grace a la fonction de 
pilotage. Enfin la fonction de communication assure les echanges entre les acteurs et le 
systeme. II semble que le C.R.I.C.R. remplit ces quatre fonctions principales mais a 
des degres divers d'autonomie. En effet, il ne produit pas directement les informations 
qu'il traite mais en organise la "re-presentation" pour quelles prennent sens et soient 
pertinentes, donc porteuses de decidabilite. Cette incorporation de sens - pour ne pas 
dire de valeur - se fait essentiellement grace a la fonction cognitive qui organise les 
donnees eparses et fragmentaires provenant des differents points des reseaux en un 
schema coherent qui symbolise alors 1'etat de fonctionnement du systeme routier. 
Ensuite les informations permettent la decision (fonction de pilotage) dont Ie 
C.R.I.C.R. n'est pas totalement mattre puisque les objectifs et les initiatives prises 
sont avalises par le politique (en 1'occurrence le representant du Prefet). L'interaction 
entre la fonction de pilotage du C.R.I.C.R. et le systeme d'action des institutions 
politiques est probablement assez complexe et subtile car le choix decisionnel, du 
ressort du politique, se fait en fonction des solutions proposees par le C.R.I.C.R. 
1 Edith Heurgon, « Urbanisme et architecture des systemes d'information » in Technologies de 
rinformation et Societe, vol.2, N°3, page 44. 
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Enfin, la fonction de communication peut etre analysee a deux niveaux. D'une part, a 
1'interieur du systeme de traitement de l'information mais cela suppose une etude de 
terrain detaillee et poussee et, d'autre part, entre le systeme et son environnement qui, 
dans le cas du C.R.I.C.R., est compose des utilisateurs. 
Un suivi pas a pas de la production d'information permet de preciser 
1'organisation des activites du C.R.I.C.R. On ne se preoccupera donc pas ici des 
conditions de coilecte, de formalisation des donnees transmises, ni de leur utilisation 
par les automobilistes. L'information qui parvient sur les terminaux en salle 
operationnelle est communiquee par le chef de salle a 1'ensemble des operateurs grace 
au synoptique. II y a donc deja une double transcription, la modification du reseau 
routier mentionnee par ecrit est symbolisee sur un schema lumineux qui lui meme est 
la representation des etats possibles de la route. D'autres formalisations ont lieu sur les 
donnees qui arrivent par d'autres canaux : les ouvertures/fermetures des cols sont 
figurees avec des codes couleurs sur une carte routiere murale, les chiffres des boucles 
de comptage sont integres a un logiciel qui permet de les visualiser selon des 
periodicites ou des cumuls specifiques. Si Ia fonction cognitive a pour but, d'apres 
Edith Heurgon, 1'assimilation des connaissances, il semble que pour le C.R.I.C.R. il 
s'agit plutdt d'un stockage plus ou moins provisoire d'informations. A cet egard, on 
peut eventuellement parler, avec quelques precautions, d'une organisation "centree-
mpmoire". En effet, les membres du C.R.I.C.R. qui repondent au telephone 
| consultent ces "memoires auxilliaires", que sont les cartes et les documents ecrits, 
- chaque fois que les demandes sont inhabituelles. Pour les informations sur les "points 
noirs", la frequence des appels rend parfois le synoptique inutile, son efficacite 
apparait surtout en periode critique oii plusieurs disfonctionnements peuvent avoir 
lieu. Parfois meme, aucun moyen materiel ne sert pour repondre aux appels. Les 
operateurs peuvent alors recourir a leur connaissance profonde du territoire et des 
possibilites de circulation. connaissances qirils partagent avec les personnes qui 
telephonent. C'est peut etre a ce moment precis que l'on peut parler reellement de 
fonction cognitive, au moment ou il y a confrontation de representations mentales des 
itineraires et des espaces traverses. Les connaissances d'expertise sont egalement 
utilisees dans 1'analyse des causes de perturbations lorsque le C.R.I.C.R. est en 
periode PALOMAR. La recurrence de certains ralentissements aux points strategiques 
du reseau permet de deviner le type d'usagers qui les provoque et d'induire plus en 
amont les itineraires qu'ils empruntent pour aboutir a ces ralentissements. 
On peut alors se demander quelle est 1'influence de la fonction cognitive sur 
la fonction de communication, de decision et comment les outils sont utilises pour 
repondre a ces fonctions. 
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La dimension cognitive des operations effectuees au C.R.I.C.R. est 
"mediatisee", elle ne s'exerce pas sur le champ de travail mais par 1'intermediaire de 
moyens techniques. Le probleme est donc de constater « /'articulation entre dispositifs 
de presentation de l'information et activite de traitement des sujets »1. II resulte des 
quelques observations sur les reponses donnees par telephone qu'il doit exister 
plusieurs strategies dans leurs reponses, et cela en fonction des questions posees ou 
des personnes qui appellent. Les etudes sur les cartes cognitives peuvent, la encore, 
nous renseigner, non pas sur la fagon dont les operateurs construisent leurs reponses, 
car cela demanderait une recherche psychologique particuliere, mais sur leur 
adequation avec les possibles representations des usagers. Ainsi, d'apres R.M. 
Downs et P.M. Stea, il existe deux descriptions de localisation. L'une explique la 
situation d'un objet dans un systeme - en termes d'etat - et « indique ou quelque chose 
est localise selon un systeme habituel et bien compris de coordonnees »2. L'autre, 
definit les moyens d'arriver a destination - en termes de processus - par « une serie 
d'instructions qui expliquent comment se rendre & un endroit determine »3. 
L'utilisation de ces descriptions depend des cadres de references; lorsque la 
disposition des trajets est suffisamment reguliere, "1'etat" est plus adapte car 
1'utilisateur connait deja les regles de fonctionnement alors que le "processus" suppose 
1'apprentissage et la memorisation d'une longue liste de trajets et d'instructions4. Les 
directions sont des "etats" qui ne peuvent etre precises que par rapport a un systeme de 
coordonnees alors que les indications sont souvent des "processus" qui renseignent 
sur la fagon de se rendre quelque part5. Ces distinctions eclairent differemment les 
relations entre 1'automobiliste et 1'operateur du C.R.I.C.R. En cas de competences 
communes sur un territoire, un reseau precis, les renseignements delivres le seront 
sous la forme d'un "etat", sans recours aux cartes ou au synoptique (cela est 
particulierement vrai pour la circulation a Vinterieur de Vagglomeration lyonnaise). 
Lorsque Vechange porte sur un itineraire ou une zone seulement connu de Vun des 
protagonistes, la carte routiere est plus pratique que le synoptique puisqu'elle est la 
seule base commune d'explication. II appanutrait donc que 1'outil le plus approprie 
pour les renseignements telephoniques soit la carte et non le synoptique. D'ailleurs a 
1 Claudette Marine, « Approche des sirategies d' exploration et de traitement des informations dans une 
tache de regulation de trafic de bus », Actes du colloque de Nivelles "L'ordinateur, Vhommc et 
l'organisation", Editions de 1'Lfniversite dc Bruxelles, Bruxelles (Belgique), 1985, page 220. 
2 R.M. Downs, P.M. Stea, op. cit., page 37. 
3 Ibidem, page 37. 
4 Ibidem, pages 39/40. 
5 Ibidem, page 42. 
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terme, il doit etre remplace par un systeme de projection d'une carte routiere avec 
affichage des donnees complementaires (ouverture des cols, chiffres des boucles de 
comptage...). Neanmoins, les moyens techniques peuvent servir a la fonction de 
pilotage du C.R.I.C.R., lors des periodes PALOMAR. Ainsi, le synoptique permet 
d'avoir une vue d'ensemble de la situation. Cependant, il n'offre qu'une vision des 
evenements a posteriori et n'autorise pas veritablement une anticipation. A 1'inverse, 
les boucles de comptage, les chiffres communiques par les societes d'autoroute sont 
autant de donnees avec lesquelles on peut prevoir l'evolution du trafic en un point 
precis. C'est donc surtout a partir de ces elements renforces par des confirmations 
ecrites ou orales demandees aupres des sources de collecte que sont prises les 
decisions d'activation des Panneaux a Messages Variables, de delestage et de 
restrictions ou d'interdictions de circulation. 
Les analyses du C.R.I.C.R. montrent la diversite et 1'ampleur des moyens de 
connaissance de 1'etat de la circulation. Mais il semble qu'ils ne sont pas tous utilises 
lorsqu'il s'agit d'informer les conducteurs ou d'evaluer les consequences des 
incidents. Cette situation est due, d'une part aux capacites d'expertise du personnel et, 
d'autre part, a la relative probabilite d'apparition des evenements. Ce potentiel de 
savoir-faire devrait favoriser neanmoins la satisfaction des besoins qui commencent a 
poindre. 
2 - LES RELATIONS DU C.R.I.C.R. 
La difficulte majeure pour rendre compte du fonctionnement du C.R.I.C.R. 
reside dans la multiplicite des fonctions de cet organisme. En effet, le role premier est 
la collecte d'informations pour la decision lors de perturbations graves. Les 
renseignements demandes par les usagers ne correspondent pas forcement aux 
donnees collectees. Le C.R.I.C.R. se comporte en partie comme une interface entre 
des preoccupations distinctes, des attentes differentes et des conceptions 
dissemblables. Ces ecarts vont au delit de simples problemes de vocabulaire, ils 
portent sur 1'ensemble des obligations du C.R.I.C.R. : il doit a la fois gerer 1'afflux 
d'informations provenant de toutes parts et repondre a des sollicitations multiples. 
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a - Avec Ies sources d'information. 
Tous les moyens techniques mis en ceuvre ne sont pas neutres et influencent 
forcement la perception de la realite. En cela, et en cela seulement, ils ne se 
differencient que tres peu du fonctionnement des medias. Sans entrer dans les debats 
pointus sur la pertinence des etudes americaines menees sur les "strategies de 
1'evenement"1, les questions posees sont egalement pertinentes pour la production de 
l'information routiere. II convient en effet, de s'interroger sur 1'existence d'une 
"typification" interne des evenements, tant selon leur degre de gravite ou tout autre 
element juge determinant que selon la nature du reseau qui les transmet. La distinction 
pour etre completement exhaustive devrait englober les reseaux humains et la serie de 
contacts personnels que chaque operateur entretient avec les collecteurs d'information. 
II est probable que l'on puisse deceler un reseau informel de circulation d'information 
ou l'experience et la connaissance intuitive des situations permettent de trouver les 
bons renseignements plus rapidement que par les canaux formels qui n'apportent 
qu'une validation. La limite d'une telle reflexion se trouve dans la typologie des 
sources d'informations qui ne correspond peut etre pas a la vision des acteurs, car le 
C.R.I.C.R. est justement un organisme charge d'une collecte transversale de 
1'information aupres de 1'ensemble des institutions concernees. 
L'analyse en termes de reseaux informationnels pose donc le probleme de la 
couverture d'un territoire par ces reseaux, de leur selectivite et de leur influence sur les 
decisions. Ainsi, la repartition geographique, les missions specifiques des gendarmes, 
policiers et agents de 1'Equipement entralnent certainement une hierarchisation 
implicite de la valeur des informations communiquees, qu'il est toutefois tres difficile 
de mettre a jour. Les messages diffuses par 1'avion present "sur zone" sont privilegies 
par rapport a ceux transmis par le reseau interne de la Gendarmerie car ils sont plus 
recents et concernent une situation d'ensemble sur une partie d'un axe ou d'un nceud 
routier. De plus, la nature meme des reseaux de collecte d'information elimine 
pratiquement d'emblee le risque d'erreur, mais souleve des questionnements sur les 
repercussions de cet evenement et la capacite des moyens engages a saisir ces 
repercussions. Ainsi, un accident sur une autoroute peut etre rapidement signale et 
estime par une patrouille de C.R.S., mais les consequences sur le reseau secondaire 
seront evaluees beaucoup plus precisement par le reseau de la Gendarmerie. Le 
1 Cf les travaux de Gaye Tuchman « Making news » et Mark Fishman « Manufacturing the news » et leur 
critique in Maurice Mouillaud, Jean-Frani;ois Tetu, Le journal quotidien, Presses Universitaires de Lyon, 
1989, 208 pages. 
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C.R.I.C.R. est donc plus ou moins dependant du "maillage informationnel" inegal des 
differentes organisations de collecte de donnees. Les systemes a composante humaine, 
sont fragiles par 1'importance de la sensibilisation au role de la transmission 
d'information. Les systemes techniques composes de detecteurs et de transmetteurs 
sont soumis a des criteres de verification de leur fiabilite et de leur precision plus 
rigoureux, mais ils n'offrent pas un suivi a la demande d'un evenement qui se passe 
hors de leur champ de controle. D'ailleurs, la multiplicite des reseaux de detection 
informatique risque de creer une dichotomie entre la carte qu'ils figurent et le territoire 
qu'ils surveillent. Si le risque de voir certains aspects du fonctionnement reel echapper 
totalement a ces reseaux est peu probable, par contre il peut se produire une distorsion 
croissante entre les differentes representations des axes routiers vus depuis les centres 
d'information et cette meme realite. L'ensemble des dispositifs humains et techniques 
peut alors etre considere comme un outil de production de l'information qui pose 
plusieurs problemes lies aux conditions de production. En effet, dans un systeme 
compose d'une multitude de reseaux et d'interfaces, la hierarchisation des decisions 
devient vitale. D'apres Jean Voge, le principe d'economie vient de la repartition 
equilibree de la selection d'information et de la prise de decision1. Si 1'activite de 
coordination et de regulation ne semble pas d'une verticalite pyramidale tres rigide, il 
en va autrement de la collecte. Une analyse plus approfondie du cheminement tres 
precis de l'information et des decisions qu'elle provoque permettrait de deceler les 
goulets detranglement. Cette approche peut d'ailleurs etre completee par une 
comparaison des differentes representations que chaque acteur a du fonctionnement de 
l'information routiere. Ainsi, on etablirait une carte des etapes jugees importantes et 
une description des roles de 1'information envoyee ou regue. 
b - Avec les utilisateurs. 
Le C.R.I.C.R. est une fagon detournee d'approcher les automobilistes et leur 
maniere de concevoir les problemes de deplacement. Cependant, il s'agit d'un biais 
methodologique puisqu'en aucun cas les personnes qui appellent le C.R.I.C.R. ne 
sont representatives de I'ensemble des usagers. II ne s'agit pas non plus d'une etude 
exhaustive de la nature des besoins, mais d'une serie de directions vers lesquelles 
orienter une recherche future. La comparaison avec le profil des utilisateurs du 
36 15 ROUTE permet non pas la confirmation d'estimations mais 1'infirmation 
possible de points de vue errones. 
1 Jean Vogc, « Economie de la complexite » in Scicnccs dc 1'intclligcncc, scicnccs de 1'artificiel, 1986, 
pages 484/485. 
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De par la situation geographique de la region Rhone Alpes, passage oblige 
pour la Mediterranee ou les Alpes, le C.R.I.C.R. regoit des appels en provenance de 
toute la France. II est neanmoins difficile de la determiner exactement, meme si la 
plupart des appels semble emaner de la region Rhone Alpes. L'origine regionale est 
beaucoup plus accentuee en ce qui concerne les demandes d'itineraires puisque le 
C.R.I.C.R. sollicite est celui de la zone oii a lieu le depart. II en va de meme pour les 
renseignements meteorologiques qui sont localises sur la region. 
D'apres les estimations empiriques recueillies, les vacanciers representeraient 
huit appels sur dix, dont le tiers vient des "promeneurs du dimanche"; les 
transporteurs et les professionnels seraient 10% dont l/5e provient des professionnels 
type V.R.P., enfin 10% des appels concerneraient ies deplacements de travail avec un 
accroissement lors des jours de mauvais temps. Cette repartition rudimentaire n'est pas 
invalidee par 1'etude du serveur Minitel dont 77% des utilisateurs le consultent pour 
raisons personnelles1. Mais les usagers professionnels peuvent aussi avoir besoin de |y 
precisions pour leurs voyages prives, ce qui tend a prouver que la distinction jleS' 
professionnels entre seulement les "V.R.P." et les "routiers" ne soit pas significative, 
puisque la typologie Minitel fait ressortir une diversite des metiefs beaucoup plus 
grande. Les categories qui predominent sont les cadres (26^0, les professions 
technico-commerciales (25%) et plus loin les transporteurs (10%)2. La faible 
proportion des appels pour les deplacements domicile-travail est apparemment 
pertinente : 8% des connexions en moyenne portjeent sur de tels trajets3. 
Le profil socio-economique des usagers du C.R.I.C.R. n'a pas ete etabli, 
mais celui des utilisateurs du Minitel est sensiblement identique a la population active 
frangaise, a deux exceptions pres : 80% sont des hommes et les 65 ans et plus ne 
sont que 1% contre 23% pour la population frangaise4. Cependant le choix de cette 
population comparative n'est pas le plus adequat, le rapprochement avec la "population 
routiere" aurait ete plus juste. A ce titre, une autre etude realisee en 1989 fait apparaitre 
que le serveur ne touchait que 1,5% de son audience potentielle estimee a « 7 millions 
de conducteurs appartenant a la population active ayant acces d un Minitel »5. Ces 
1 Raffour Interactif, Rapport de l'etude d' evaluation du contenu et de qualification de l' audience du service 
telematique 36 15 ROUTE, etude pour la Delcgation a ia Securite et a la Circulation Routieres (D.S.C.R.), 
1990, page 33. Les resultats de cette etude doivent etre reiativises car les personnes ont ete contactees 
directement sur le serveur lors de leur consuhation. Les reponses ne proviennent donc que des individus 
fortement motives. 
2 Ibidem, page 9. 
3 Ibidem, page 34. 
4 Ibidem, pages 3 et 4. 
5 RSCG Interactif, 36 15 ROUTE. Conditions de promotion, etude pour la D.S.C.R., 1990, page 5. 
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chiffres relativisent considerablement la portee de l'information routiere diffusee par 
telematique. Si 1'audience potentielle du C.R.I.C.R. n'a pas ete evaluee, les chiffres 
cumules de 1991 donnent un total de 79 332 appels et 95 882 connexions sur la 
rubrique regionale du 36 15 ROUTE, avec un maximum en fevrier (24 534 appels et 
24 884 connexions) et un minimum en juin (1968 appels). La moyenne quotidienne 
en 1991 est donc de 218 appels et de 263 connexions par jour. 
D'apres l'experience des operateurs du C.R.I.C.R., chaque categorie a ses 
souhaits particuliers. Les vacanciers desirent connaitre principalement les horaires qui 
leur permettent d'eviter les encombrements sur les grands axes; les professionnels sont 
interesses par les restrictions ou les interdictions de circulation. Le C.R.I.C.R. est en 
fait tres souvent sollicite pour des besoins precis. L'etude empirique et Vanalyse 
statistique du Minitel concordent sur Vimportance des grands axes : un utilisateur sur 
deux consulte les rubriques sur les conditions de circulation les concernant et plus 
d'un sur trois les previsions de trafic1. A 1'echelle regionale, cela se traduit par une 
forte proportion de demandes sur les conditions de la traversee de Lyon par les 
autoroutes A6 et A7, ainsi que sur la fluidite du trafic pour 1'acces aux stations de 
sports d'hiver. Ces appels de routine se doublent frequemment, en periode de grands 
departs, de demandes de precisions sur le calendrier Bison Fute, meme si cette 
correlation n'est pas attestee par le Minitel. 
Mais la nature des appels est tres diverse, si certains sont minoritaires ou 
d'autres anecdotiques, il ne faut pas pour autant les negliger car ils eclairent egalement 
d'un autre jour 1'image que 1'on a des utilisateurs de Vinformation routiere. 
Le C.R.I.C.R. remplit une fonction de securite par les conseils qu'il donne, 
mais il peut la remplir d'une maniere inattendue. En effet, une part non negligeable des 
appels provient de personnes qui cherchent a savoir les eventuelles causes de retard 
d'un de leur proche. Le personnel du C.R.I.C.R. ne peut evidemment pas apporter de 
reponse sure, mais il essaye dans la mesure du possible de fournir le plus de details 
sur les conditions de circulation de Vitineraire concerne. Ce besoin de securisation se 
retrouve aussi chez quelques passagers de transports touristiques qui, avant de partir, 
se renseignent aupres du C.R.I.C.R. sur les conditions meteorologiques que le 
chauffeur de leur autobus aura a affronter. La meteorologie fait d'ailleurs partie des 
preoccupations majeures, tant en ce qui concerne des evenements a fort degre de 
certitude (fermeture de cols, equipements speciaux...), que des situations plus 
difficiles a prevoir exactement (brouillard, precipitations...). Si ces appels sont plus ou 
moins precis quant au lieu faisant 1'objet d'une demarche, d'autres sont au contraire 
1 Raffour Interactif, op. cit., pages 30/31. 
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extremement "cibles" et emanent de personnes probablement deja confrontees a des 
difficultes recurrentes. C'est le cas notamment pour le tunnel de Fourviere et des 
bouchons qu'il provoque. Ainsi, certaines demandes concernent les bretelles de sortie 
du peripherique bloquees ou non par les ralentissements. Les questions posees 
impliquent que leurs auteurs connaissent non seulement les "points noirs" mais aussi 
les itineraires secondaires. Mais les reponses obtenues aupres du C.R.I.C.R. ne 
suppriment pas les incertitudes qui ont deux causes. L'une depend du temps de recueil 
des informations et de leur actualisation par rapport a 1'evenement. L'autre correspond 
au temps mis par 1'usager entre le moment ou il telephone et celui ou il arrive sur le 
"point noir". Si la premiere cause est difficilement reductible par 1'automobiliste, la 
seconde en revanche, peut etre resolue grace aux nouvelles technologies de 
communication. En effet, il semble que le nombre d'appel provenant d'un radio-
telephone soit en augmentation. La plupart a pour objet le tunnel de Fourviere et est 
passee juste en amont des risques de difficultes, pour eventuelleemnt emprunter un axe 
degage. 
Les typologies empiriques sur les demandes et les utilisations possibles des 
renseignements sur les conditions de circulation montrent que les differentes attentes 
ne sont pas toutes fondamentalement de nature economique et qu'elles ne visent pas 
forcement a reduire l'incertitude. Ce qui relativise quelque peu les eventualites d'une 
valorisation complete des offres repondant a tous les besoins. 
L'information routiere fonctionne jusqu'a present comme un bien collectif qui 
ne satisfait que quelques usages individuels et un besoin commun de regulation. Or, 
on peut deja distinguer plusieurs utilisations possibles, selon la nature des indications 
et des precisions qu'elle apporte. De plus, 1'information routiere remplit toutes les 
conditions theoriques d'un echange marchand. 
Mais la diversification de 1'offre doit prendre en compte les principes de 
fonctionnement du systeme qui donne sens et utilite a la collecte des evenements qui se 
deroulent sur les routes. On constate alors que 1'information routiere est 
essentiellement produite pour la regulation du trafic et pour des renseignements encore 
tres generaux, comme les conseils de Bison Fute. Pourtant, la base meme de 
Vorganisation represente un potentiel considerable de conseils, d'expertises et de 
services. La difficulte principale reside donc dans 1'adequation entre une connaissance 
professionnelle et une demande imprecise, diffuse mais reelle. 
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C - DE L'INFORMATION ROUTIERE A LA 
COMMUNICATION MOBILE. 
L'evolution qui s'amorce peu a peu conduit a une valorisation de 
1'information routiere. Plusieurs demarches recentes ont eu lieu dans ce sens et se sont 
differenciees, tant par les outils technologiques mis en ceuvre, que par la nature des 
methodes de valorisation. II est donc interressant de tirer les premieres conclusions de 
ces tentatives qui, pour certaines, se sont heurtees a des reticences importantes de la 
part des utilisateurs concernes. Les problemes de diffusion des nouvelles technologies 
sont d'autant plus cruciaux que, deja, les systemes d'aide a la navigation sont 
annonces et risquent d'apporter de nouvelles difficultes inherentes aux changements 
des logiques d'usage. 
I - LES DEBUTS D'UNE INFORMATION ROUTIERE A 
VALEUR AJOUTEE? 
La creation des services Minitel sur les transports collectifs et sur 
Finformation routiere ou, plus recemment, les debuts des radios limitees aux axes 
autoroutiers laissaient a penser que les besoins existants etaient si forts qu'il suffisait 
de diffuser les informations pour les satisfaire. Or, si dans le cas des radios on ne 
peut, pour 1'instant, que se contenter de decrire les contraintes et les conditions de 
fonctionnement, le cas du Minitel permet de comprendre les raisons d'un relatif echec. 
52 
1 - LES RADIOS AUTOROUTIERES. 
Les radios destinees aux usagers des autoroutes sont avant tout des radios 
thematiques centrees sur une preoccupation majeure : Vaccompagnement de 
1'automobiliste par la diffusion de programmes musicaux et informatifs. Cette 
preoccupation nouvelle marque 1'orientation des societes d'autoroute vers la 
production de services aux usagers, en plus de la construction et de 1'entretien des 
reseaux. 
a - Les circonstances de leur creation. 
Les premieres tentatives de creation de services aux voyageurs visaient a 
accroitre le confort grace aux aires de repos. Puis les automobilistes ont ete informes 
sur la region traversee grace aux signalisations a vocation touristique et aux Relais 
d'Information Service, mis en place en collaboration avec certaines collectivites 
territoriales. Mais la communication directe et evolutive vers les usagers ne debute 
reellement qu'avec 1'apparition, en 1985, des premiers Panneaux a Messages 
Variables (P.M.V.). Ces panneaux sont generalement places en amont des sorties 
d'autoroute, parfois en amont des entrees, et delivrent des messages de prudence ou 
d'avertissement sur les difficultes du trafic. Mais les annonces sont limitees et 
discontinues en raison de 1'implantation des panneaux. 
Logiquement, la radio est apparue comme le media ideal pour la diffusion 
d'informations a destination des conducteurs. Un sondage mene pour la Societe des 
Autoroutes Paris Rhin Rhone (S.A.P.R.R.) montre que « 80% des usagers 
autoroutiers ecoutent la radio en voiture et que, parmi ceux-ci, 77% s' interessent 
systematiquement aux informations touchant au trafic »!. Une enquete Mediametrie de 
1990 precise qu'une personne sur quatre 1'ecoute pendant une heure et demie en 
myenne .Cependant, le developpement des radios thematiques etaient freine par des 
problemes juridiques et techniques. Du point de vue juridique, les lois du 30 
septembre 1986 sur la liberte de communication et du 6 avril 1987 sur les possibilites 
de fmancement par la publicite debloquent la situation. En 1988, une premiere 
1 Raffour Intcractif, op. cit.„ pagc 24. 
2 Charles Dargcnt, « La radio au service d'une informalion routiere permanente » in Revue Generale des 
Routes et des Aerodromes (plus loin R.G.R.A.), N°670, 1989, page 24. 
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frequence est attribuee en region parisienne. La societe Cofiroute cree alors Autoroute-
FM dont 1'exploitation est assuree par une societe prestataire de services. La premiere 
emission a lieu fin 1988 sur les axes Paris-Chartres et Paris-Orleans. Par ailleurs, le 
Conseil Superieur de VAudiovisuel reprend les travaux de la Commission National de 
la Communication et des Libertes et lance le 10 janvier 1991 un appel d'offres 
autorisant pour trois ans 1'experimentation de radio d'information routiere sur trois 
axe, dont l'A40 Macon-Bellegarde concede a la S.A.P.R.R1. Une decision 
complementaire du C.S.A. attribue la meme frequence nationale (107.7 MHz) aux 
futures radios de ce type. Le probleme technique, quant a lui, consistait a pouvoir 
emettre de fagon continue sur un territoire lineaire sans brouillage ni changement de 
frequence. La solution proposee par T.D.F. consiste en un reseau synchrone 
(succession d'emetteurs a faible recouvrement, a antennes directives et synchronises 
par codeurs-modulateurs numeriques) dont 1'inauguration a eu lieu sur Autoroute-
Info2. 
b - Le fonctionnement3. 
Pour realiser pleinement leur mission informative, ces radios ont installe un 
reseau de collecte d'informations compose de bornes d'appel d'urgence (B.A.U.), de 
capteurs et de patrouiiles. Ainsi Autoroute-Info beneficie du systeme REGA de la 
S.A.P.R.R. : des B.A.U. sont placees tous les deux kilometres, chaque district (de 
30 kilometres environ) est surveille 24 heures sur 24 par une patrouille, des boucles de 
comptage mesurent tous les 20 kilometres la vitesse et 1'intensite du trafic, enfin des 
stations meteorologiques et des cameras completent les informations qui sont 
centralisees au P.C. regional. Ce dispositif a permis de ramener le temps de collecte a 
environ 10 minutes. Mais il y a un temps incompressible entre 1'evenement et les 
premieres constatations. Dans le pire cas, une patrouille de la S.A.P.R.R. met 30 
minutes pour aller d'un bout a 1'autre de son district. L'effort essentiel porte donc sur 
la mobilisation des personnels a la surveillance et a la transmission des informations. 
C'est ainsi que pour Autoroute-Info, le temps de remontee des renseignements est de 
trois minutes. Mais un tel systeme de collecte implique une coordination avec les 
autres reseaux. Ainsi, une autoroute peut etre geree par deux societes differentes, il 
faut donc assurer une continuite de 1'information et etablir des contacts entre les deux 
1 Charles Dargent, op. cit., page 25. 
2 Ibidem, page 25. 
3 Les renseignements complementaires sur Autoroute-Info m'ont ete gracieusement communiques par son 
redacteur en chef, M. Jean-Paul Raulin. 
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societes, de maniere a ce que Pusager soit prevenu d'un evenement. De meme, une 
autoroute est situee dans un environnement routier qui lui aussi est soumis a des aleas. 
Les informations collectees par les services des C.R.I.C.R. doivent par consequent 
arriver aux radios autoroutieres qui avertissent alors les usagers des difficultes a la 
sortie des peages. Pour toutes ces raisons, Autoroute Info a organise des echanges 
avec les exploitants, les autorites competentes (Gendarmerie, C.R.S., Equipement) et 
le C.R.I.C.R. Sa collaboration avec ce dernier a d'ailleurs debouche sur la mise en 
place d'itineraires bis a chaque sortie de l'A40 : en cas d'obligation, la S.A.P.R.R. 
declenche le delestage apres accord du C.R.I.C.R. qui verifie la possibilite 
d'utilisation de ces itineraires bis. La diffusion des informations implique egalement 
quelques precautions quant a sa validation. Dans la plupart des cas, elle est assuree par 
une patrouille mobile, mais I'implantation des studios et des P.C. autoroutiers peut 
ajouter un delai et est une source de distorsion. 
Le format des radios est assez different selon les buts recherches. La 
S.A.P.R.R. se place deliberement dans une strategie de type kiosque libre service ou 
1'usager peut a tout moment (ou presque) avoir les informations necessaires puis 
quitter la frequence. Le but n'est donc pas de le conserver sur tout le parcours mais 
seulement par plage horaire de quelques minutes. Ainsi, les programmes "veritables" 
ne sont diffuses que six heures par jour aux periodes de fort trafic et par sequences de 
quinze minutes. La societe Cofiroute entend fideliser son auditoire sur les axes 
coneernes qui comportent plusieurs centaines de kilometres d'autoroute. Ce qui 
necessite une programmation differente et a vocation plus generaliste : des 
informations nationales et regionales sont diffusees chaque heure. Les radios 
autoroutieres, qifelles offrent un format plutot generaliste ou plutdt specialise, se 
rapprochent de plusieurs logiques. En effet, elle procede, par leur nature meme, du 
modele du flot. Mais leur localisation territoriale tres forte, leur implication par rapport 
a l'evenement et la synergie avec les Panneaux a Messages Variables, qui permettent 
d'avertir les automobilistes, sont egalement des caracteristiques qui les rapprochent du 
modele de la presse, puisque la grille de programme peut etre a tout moment bousculee 
pour laisser la place a une couvenure de l'evenement. 
55 
2 - LES EXPERIENCES TELEMATIQUES. 
L'engouement general suscite, au cours des annees 80, par la diffusion du 
Minitel aupres du grand public a provoque une proliferation de services. Pare de toutes 
Ies vertus (rapide, facile d'acces et d'uti!isation, convivial, attractif... en un 
mot: moderne), il fut declare par de nombreuses collectivites comme prioritaire. Mais 
les resultats escomptes ne se sont pas realises. Les conclusions des differentes etudes 
sur les serveurs concernant les transports urbains collectifs et 1'information routiere 
permettent de prendre la mesure des difficultes d'acces a l'information et d'envisager 
les limites de diffusion de I'outil telematique ainsi que les strategies opposees qui sont 
mises en place pour repondre aux problemes. 
a - L'ergonomie cognitive des serveurs. 
Toutes les etudes menees sur les differents services Minitel mettent en avant 
leur manque d'interactivite et de facilite de deplacement dans les rubriques ou les 
pages. Un rapport realise pour la Direction de la Securite et de la Circulation Routieres 
sur le 36 15 ROUTE montre que 1'information est difficilement trouvee par un tiers 
des personnes interrogees, pourtant regulierement utilisatrices du serveur1. Ces 
complications proviennent d'une mauvaise circulation dans les applications (44%des 
utilisateurs quotidiens ne la trouvent pas simple) et d'une mauvaise lisibilite des ecrans 
(trois utilisateurs sur quatre les interpretent difficilement) . Ces chiffres confirment les 
conclusions d'une autre etude sur les serveurs Minitel destines au grand public dans le 
domaine des transports collectifs. L'analyse des situations reelles de consultation, 
selon des criteres detailles (interactivite, dialogue, assistance, lisibilite...), explique les 
difficultes des usagers par 1'absence de reflexion sur 1'ergonomie des serveurs qui 
pourrait etre amelioree par les techniques de mise en page. Mais d'apres les auteurs du 
rapport de 1'INRETS, ces techniques « ne sont pas encore assimilees par les 
concepteurs comme des outils avec lesquels on peut etablir des codes, des balisages 
qui permettraient d l' utilisateur de se reperer dans les services, de memoriser des 
1 Raffour Interactif, op. cit., 1990, page 44. 
2 Ibidem, page 47. 
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consignes, des modes operatoires, afin de developper chez lui des reflexes ameliorant 
1'aisance de consultation »' . 
Un moyen de valorisation de Finformation routiere delivree par la telematique 
serait donc de developper une "politique editoriale" des serveurs2. Cependant ces 
perfectionnements techniques seront plus efficaces si on tente auparavant de mieux 
cerner les usages du Minitel. 
b - Un usage encore peu repandu. 
L'utilisation des services sur les transports urbains ou sur Finformation 
routiere n'est pas aussi systematique et frequente que certains 1'esperaient. En 1989, le 
36 15 ROUTE ne representait que 0,8% des connexions sur les services lies au 
transport de personnes et seulement 3% des consultations venaient des 
professionnels . Cette desaffection est due a la specificite du Minitel et a la nature des 
informations qu'il delivre. 
Le choix du Minitel comme outil de diffusion est discutable. Dans le cas des 
transports collectifs, il apparait en effet que les populations qui les utilisent ne sont pas 
celles qui se connectent le plus4. En 1987, il etait surtout considere comme un 
annuaire electronique et ceux qui le possedaient ne percevaient pas encore les services 
offerts5. De meme en 1988, son image et sa notoriete dans 1'information routiere 
n'etaient pas encore acquises et il restait « fortement concurrence par la radio et le 
telephone »6 . Cependant, Fanalyse en termes de "positionnement" n'explique pas les 
reticences. Les problemes d'acces a une information telematique ne se resume pas tous 
a des erreurs de fonctionnement interne, la dimension sociale est aussi un des elements 
qui font obstacie. Le Minitel a ete distribue sur une grande echelle comme annuaire 
electronique, or « il ne suffit pas de diffuser une technologie, aussi performante soit 
elle, pour generer spontanement une demande sociale. Les resistances sociales au 
1 Sylvain Dejeammes, Serge Menoni, Les serveurs Miniiel transport. Acces commode a Vinformation ou 
labyrinthe telematique ?, rapport de 1'INRETS, N°145, 1991, page 34 (souligne dans le texte). 
2 RSCG Interactif, op. cit., page 6. 
3 RSCG Interaetif, op. cit., page 5. 
4 Ibidem, pages 6 a 9. 
5 Azouz Begag, Gerard Claisse, Patrick Moreau, Minitel information et transports collectifs urbains. 
Analyse de marche, Laboratoire d'Economie dcs Transports/Ecole Nationale de Travaux Publics de l'Etat, 
1987, page 34. 
6 EIDER, Analyse globale des conditions de developpement du service telematique 36 15 ROUTE, etude 
pour la D.S.C.R, 1988, page 21. 
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changement sont parfois profondement ancrees; les processus d'integration sociale des 
nouvelles technologies sont souvent longs »!. 
La nature des informations conditionne aussi la frequentation des serveurs et, 
sur ce plan, les options divergent nettement entre information routiere et transports 
urbains. 
Les deux etudes menees a quatre ans d'intervalle sur les services Minitel des 
transports collectifs sont absolument concordantes : les serveurs exclusivement 
consacres aux problemes de transport (horaires, lignes, correspondances...) n'ont pas 
de chance d'attirer les usagers potentiels. Selon le rapport de 1'INRETS, 1'avenir et le 
developpement passent par une extension des renseignements proposes puisque « la 
conception generaliste semble la plus apte d preparer 1'avenir des services telematiques 
d' information sur les transports publics en elargissant V information au spectre des 
activites pour lesquelles un moyen de transport sera utilise »2. Le rapport de 
l'INRETS confirme donc 1'etude de marche realisee en 1987 par le Laboratoire 
d'Economie des Transports qui concluait a la suffisance des renseignements 
teiephoniques pour les besoins des classiques usagers mais a 1'extension des 
informations vers des renseignements sur "1'urbanite" pour attirer des clients potentiels 
non encore usagers3. A 1'inverse, la strategie proposee par 1'agence RSCG pour le 
36 15 ROUTE est de cibler « prioritairement son image et/ou ses actions sur les 
usagers ayant les besoins les plus forts et les plus reguliers en matiere d' information 
routiere »4, a savoir, les C.S.P. superieurs et moyennes et les professionnels de la 
route. Ce choix exclue donc les informations touristiques5 mais implique, outre le 
perfectionnement ergonomique du serveur, une amelioration de la qualite des 
informations delivrees, tant pour les automobilistes (calcul d'itineraires, preparations 
de trajet) que pour les professionnels (restriction de circulation, reglementations...)6. 
Sans critiquer systematiquement les propositions de promotion de 
l'information routiere par le Minitel, on peut se demander si le recentrage sur une 
clientele deja habituee a cet outil, associe a une focalisation sur des informations 
concernant directement la route ne va pas, a terme, limiter les possibilites d'acces des 
personnes reticentes. Mais il est vrai que l'extension se heurte a des obstacles 
1 EIDER, op. cit., page 42. 
2 Ibidem,, page 40. 
3 Azouz Begag, Gerard Claisse, Patrick Morcau, op. cit., pagcs 102-105 
4 RSCG, op. cit., page 8. 
5 Ibidem, page 17. 
6 Ibidem, pages 13/14 et page 20. 
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etrangers a la nature de 1'information routiere et plutot intrinseques au moyen de 
communication. 
c - L'adequation avec les besoins. 
Globalement, l'information routiere delivree sur Minitel est jugee fiable a 
93%, precise a 74% mais insuffisante a 47%1, notamment sur certaines rubriques 
comme les previsions de trafic oii 60% de ceux qui les consultent estiment les 
informations insuffisantes. Nonobstant ces griefs, les conseils diffuses sont malgre 
tout bien suivis, puisque 21% des utilisateurs declarent modifier toujours leur projet 
ou 64% "quelques fois' . Mais des "manques" importants sont notes par les 
usagers : absence d'informations utiles, mise a jour insuffisante et decalage entre la 
diffusion et 1'evenement . Ils viennent corroborer les premieres estimations sur les 
attentes realisees en 1988. Ces etudes montraient 1'existence d'une demande de la part 
de certains professionnels - au sens large - sur le reseau routier et ses contraintes 
permanentes, sur les modifications possibles evaluees precisement et les 
bouleversements brusques4. 
L'insucces relatif des services Minitel sur les deplacements et singulierement 
sur 1'information routiere resulte en grande partie de deux difficultes conjuguees. La 
premiere provient du moyen de communication et la seconde de la diversite des 
messages transmis. Par sa large diffusion et sa reussite promotionnelle, le Minitel est 
considere comme un media de masse qui aurait du convaincre chaque citoyen des 
bienfaits de 1'interactivite et des nouvelles technologies. Or toutes les etudes restreintes 
sur quelques serveurs montrent que 1'usage reel de cet outil ne va pas de soi et 
qu'hormis une minorite de pratiquants assidus, le reste de la population eprouve 
d'enormes difficultes a extraire l'information pertinente voire meme seulement a 
maitriser les moyens d'acces aux informations moins utiles. Une reflexion sur les 
attentes et les attitudes ne peut ignorer cette dimension qui ne releve pas uniquement 
d'une mauvaise adequation aux objectifs ou d'un "positionnement strategique". La 
valeur symbolique des nouvelles technologies a tendance a 1'emporter sur les autres 
considerations, d'oii le risque de trop axer les efforts sur 1'image au detriment de 
Vutilisation effective. La seconde difficulte est inherente a la multiplicite des 
informations et des publics concernes. II s'ensuit des strategies opposees 
1 Raffour Intercatif, op. cit., pagc 39. 
2 Ibidem, page 42. 
3 Ibidem pages 49 ct 54. 
4 EIDER, op. cit., page 23. 
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d'elargissement vers des utilisateurs probables ou de recentrage sur des usagers 
reguliers. Le dilemme est particulierement aigu pour Vinformation routiere. Sa 
vocation generale a contribuer a l'amelioration du trafic passe necessairement par une 
extension de Vaudience future, alors que le faible taux de connexion oblige d'abord a 
conforter les habitudes naissantes. Ce qui se traduit, en ce qui concerne le type 
d'information diffusee, par un eclatement des centres d'interets et donc une absence de 
veritable lien entre le produit propose et Vusager. 
Un questionnement de fond sur la complementarite des outils de 
communication s'impose donc. Les multiples usages possibles de Vinformation 
routiere, ses significations differentes ne permettent peut etre pas de tout diffuser sur le 
seul Minitel ou tout du moins sur un seul serveur. Dans un premier temps, Veffort 
porte sur les categories utilisatrices du Minitel semble logique. Mais la telematique 
n'est pas le media interactif par excellence et son acces n'est pas directement lie au 
deplacement puisque beaucoup de consultations ont lieu parfois la veille du depart. II 
apparait que pour Vinformation routiere en temps reel sur les grands axes frequentes, 
d'autres solutions seront prochainement introduites, sans qu'elles constituent 
obligatoirement la reponse ideale. 
II - VERS "L'HABITACLE COMMUNICANT". 
Malgre Vappareillage scientifique deploye pour gerer ou prevoir le trafic 
routier, la cellule de base meme de ce trafic restait jusqu'a present encore peu touchee 
par les nouvelles technologies. Mais desormais, la circulation automobile est 
concernee par les systemes d'aide a Vexploitation ou a la navigation. Plusieurs facteurs 
expliquent cette mutation. L'evolution technologique, tant sur le plan des 
communications mobiles (R.D.S., radio-telephone, liaisons satellites...) que sur le 
plan informatique (puissance accrue, economie d'echelle...), se combine a une 
evolution des besoins liee a Vaccroissement de la mobilite des individus et a la 
saturation des systemes de transport. Cette tendance est revelatrice des modifications 
plus profondes qui atteignent les rapports que les individus entretiennent avec les 
cadres de la vie quotidienne. L'automobile peut donc symboliser ces changements en 
incorporant toutes les fonctions des moyens de communication, mais alors, 1'usage de 
ces moyens et ses consequences poseront de nouveaux problemes. 
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1 - L'AUTOMOBILE AU CENTRE DES EVOLUTIONS. 
Desormais toutes les voitures remplissent les fonctions essentielles, la 
difference se fait sur ce qui, hier encore, etait accessoire : le confort, la securite, 
1'ambiance. De plus en plus, Vautomobile est le prolongement du domicile ou du 
bureau, a un point tel, que les essayistes dans l'air du temps ont predit qu'elle 
deviendrait le lieu d'empilement d'objets "nomades" pour devenir la prothese du 
mouvement1. Entassement serait le mot qui conviendrait, puisque la FNAC presente 
une "buromobile" equipee d'un ordinateur, d'un fax, d'un equipement video et des 
peripheriques de transmission necessaires. Derriere 1'evident effet promotionnel 
pourrait bien se cacher des changements plus radicaux d'identites sociales ou « se 
profile le passage d'une mobilite de territoire d une mobilite de reseaux » . 
a - Les changements sociaux previsibles. 
La fin de la decennie verra probablement 1'amorce d'un deplacement des 
limites entre spheres publique et privee, entre spheres domestique et professionnelle, 
provoque par 1'evolution globale vers une societe "post-industrielle" qui va 
bouleverser profondement la nature des emplois et du travail. La tendance actuelle est a 
1'heterogeneite des emplois de service et surtout a 1'explosion des emplois de 
"proximite" qui, outre Ieur faible remuneration, demandent une flexibilite accrue des 
horaires. Les mobilites de travail vont donc en consequence etre plus importantes et 
beaucoup plus diversifiees . Ce qui entraine une desynchronisation des deplacements 
tout au long de la journee : les periodes de pointes vont globalement diminuer pour 
laisser la place a une intensification du trafic. Cet etalement des horaires va rendre 
1'offre de transports collectifs moins adequate, et donc un renforcement de la 
dependance toujours croissante a 1'egard de 1'automobile; mais avec de plus en plus un 
souci de reduction des couts de la part des automobilistes. D'ou une serieuse remise en 
cause de la course au prestige et a la sophistication des modeles de voiture, ce qui 
risque de « temperer les pulsions perfectionnistes des constructeurs et des 
electroniciens toujours naturellement attires, pour des raisons techniques et 
1 Jacques Attali, Lignes d'horizon, 1991, pagc 161. 
2 Michel Bassand, Monique Coornaert, Jean-Marc Offner, Pieire Pellegrino, op. cit., page 9 
3 INRETS, Un milliard de deplacements par semaine, 1989, pages 261/262. 
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commerciales, par le haut de gamme et la performance couteuse »'. Autre 
consequence de 1'evolution "post-industrielle" : 1'essor des flux de marchandises par 
la route. Le developpement des messageries, des livraisons rapides modifiera 
1'equilibre entre 1'automobile et le camion, au profit de ce demier. Les exploitants et 
les gestionnaires des reseaux routiers pourraient donc changer les regles en vigueur 
favorables aux voitures. L'information routiere ne manquerait pas, elle aussi, de subir 
les repercussions de ces changements. 
Les evolutions economiques modifient considerablement le tissu urbain et 
favorise 1'essor des poles regionaux, avec pour corollaire la valorisation des nceuds de 
communication. Les consequences pour les reseaux ne sont pas negligeables. Si 
1'offre de transports collectifs ne suit pas les nouvelles localisations, des "points noirs" 
vont se multiplier aux abords des centres d'attraction, tant en ce qui concerne les 
deplacements de travail que de loisirs. De plus, la competition internationale entre les 
grandes villes pour attirer les activites a forte valeur ajoutee peut conduire a une 
hierarchisation voire a une selection des acces aux reseaux (par la multiplication des 
sections a peage ou la tarification horaire)". 
La regulation de la mobilite va s'en trouver affectee. Les besoins de 
financement d'infrastructures onereuses et la volonte de regulation economique de la 
demande se conjuguent pour etendre la pratique du peage. Limitee aux ouvrages 
specifiques. il pourrait ensuite se generaliser a 1'ensemble des reseaux (principalement 
urbains) grace a 1'essor des systemes de peage electronique . 
b - Modifications des rapports aux transports. 
Le deplacement change donc de nature, il n'est plus une rupture mais un trait 
d'union entre deux activites. Le mouvement amorce dans le domaine des transports 
collectifs comme le T.G.V. avec les "turbo-cadres" touche maintenant les transports 
routiers. Le reseau Radiocom 2000 couvre 85% du territoire national et compte 
240 000 abonnes4. Entre 1982 et 1990, le taux de croissance mondiale des reseaux de 
radiotelephone a ete de 40% par an5. A terme, la norme europeenne sur les 
telecommunications mobiles (GSM) devrait concerner 15 millions d'abonnes d'ici a 
1 INRETS, op. cit., page 262. 
2 Ibidem, pages 267/268. 
3 Ibidem, page 270. 
4 Collectif, « Les mobiles : jouer leur la gam>ne » in France Telecom, numero Hors Serie, octobre 1991, 
page 25. 
5 Anne-Caroline Pauco, « La cormnunicaiion en mouvement » in Sciences et Avenir, Hors Serie, N°84, 
1991, page 30. 
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l'an 2000, et a la fin du siecle, selon certaines etudes realisees en Grande-Bretagne, 
60% des appels telephoniques utiliseront un systeme mobile1. Parallelement, les 
messageries par satellites se seront developpees dans le domaine des transports de 
marchandises puisqu'une estimation du nombre de terminaux "Euteltracs" (systeme 
qui permet d'envoyer des messages et de localiser les vehicules equipes) donne le 
chiffre de 100 000 unites a la fin de la decennie2. 
En ce qui concerne la circulation des biens, 1'essor des "mobiles" repose sur 
des raisons avant tout economiques. Des etudes statistiques, realisees aux Etats-Unis 
sur les systemes "Euteltracs", font apparaitre une reduction de 0,6% des kilometres 
inutiles, une augmentation des distances utiles parcourues de 6 a 7% (en raison du 
gain de temps obtenu grace aux informations sur les embouteillages et la 
meteorologie), une diminution des consommations de carburant de 6,5% et surtout 
une chute spectaculaire du "turn-over" des conducteurs de poids lourds de 82% . La 
reduction des couts de fonctionnement se double d'une securite pour les chauffeurs, 
en liaison permanente avec leur base, et d'une offre de services aux clients, comme 
1'insertion dans la gestion en flux tendus ou le suivi en temps reel des livraisons4. Par 
contre, les raisons profondes du succes du telephone de voiture et prochainement des 
outils telematiques utilisables depuis un vehicule, sont plus difficiles a analyser. 
L'interpenetration des spheres sociales est une des causes mais d'autres aspects entrent 
en jeu. En premier lieu, "1'automobile communicante" associee aux outils bureautiques 
portables peut probablement apparaitre comme un moyen efficace de maitrise des 
contraintes temporelles. Une etude sociologique sur les utilisateurs pourrait degager 
quelques elements de reponses, que l'on devrait coupler ensuite avec les typologies 
des representations de la mobilite etablies par 1'INRETS. En second lieu, les travaux 
sur la perception des distances et des durees montrent 1'importance de la discontinuite 
dans la sur-estimation du temps reel. Certains vont jusqu'a affirmer que le temps du 
deplacement se desagrege dans le mouvement toujours plus rapide et que la 
representation de la distance pergue « tend d devenir le souvenir, la rememoration des 
anciens chemins de parcours faiblement mobilises »5. II est plus modestement 
probable que les nouvelles technologies de 1'information attenuent 1'impression 
apparente de rupture dans les occupations. D'ou alors une abolition progressive des 
1 Narcisse Pillot, « Le radiotelephone europeen : vers le marche unique » in Scicnccs et Tcchnologic, 
N°14, avril 1989, page 41. 
2 Jacques Champeaux, « Cerer ses mobiles » in Francc Tclecom, N°79, decembre 1991, page 27. 
3 Ibidem, page 27/28. 
4 Ibidem, page 26. 
5 Paui Virilio, Uhorizon negatif, 1984, page 149. 
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frontieres entre les activites professionnelles et privees. Un phenomene semblable a 
deja ete observe sur les "migrants longue distance" qui travaillent (souvent a Paris) a 
une centaine de kilometres de leur lieu de residence et qui prennent le T.G.V. On 
constate que ces personnes regroupent les activites de reflexion et de travail personnel 
pour les accomplir dans le train, ce qui leur permet de « reculer significativement le 
seuil de distance (mesure en equivalent temps) tolerable pour les migrations 
regulieres »1. 
La voiture change d'usage, elle n'est plus un simple instrument employe pour 
atteindre un pole d'activite, elle devient elle meme un lieu d'action et de decision, un 
nceud central relie a plusieurs reseaux de communication qui regoit ou emet des 
informations de natures et d'usages divers. On peut meme pronostiquer que les medias 
audiovisuels vont s'unir au moyen de communication qu'est la voiture pour creer une 
entite nouvelle « technologiquement fondee sur le primat de /'information sur le 
2 transport » . 
Les communications mobiles ne concernent qu'un public restreint a cause de 
leur cout, mais c'est ce public qui, precisement, est le plus interesse par une 
information routiere a valeur ajoutee pouvant delivrer des renseignements precis et 
rapides ou evaluer la duree d'une perturbation, voire 1'anticiper. Or 1'existence de 
systemes comme "Euteltracs" permet aux entreprises de transport de se dispenser de 
l'information routiere "officielle" et de la remplacer par leurs propres informations 
envoyees par leur personnel itinerant. Par ailleurs, le developpement d'une offre 
privee, proposee par des societes d'autoroute, pose egalement le probleme de la 
complementarite de telles initiatives avec la structure existante. La question de 1'essor 
de 1'information routiere en France releve donc d'une reflexion sur les objectifs des 
acteurs en presence. Pour les constructeurs automobiles, elle n'est qu'une des 
possibilites offertes par les nouvelles technologies de communication. Pour les 
entreprises qui possedent une flotte de vehicules, Vinformation routiere utile est liee a 
la planification des parcours, a la gestion des flux et elle peut desormais, en partie, etre 
produite et traitee en interne. Pour les societes d'autoroute, l'information routiere est 
1'axe majeur d'une evolution vers la prestation de services aux usagers. 
Les profonds changements sociaux a peine esquisses vont reveler un essor 
des besoins d'information routiere que les developpements de 1'electronique 
commencent seulement a cristalliser. 
1 Maxie-Antoinette Dekkers, Alain Tarrius, op. cit., pagc 29. 
2 Paul Virilio, op. cit., page 221. 
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2 - LTNFORMATION ROUTIERE EMBARQUEE. 
Le vehicule automobile n'echappe pas a la tendance generale de doter les 
moyens de transport de syteme d'aide a la navigation. Plusieurs projets sont 
actuellement menes au niveau europeen et visent la creation "d'infrastructures et de 
voitures intelligentes" pour optimiser le trafic et repondre aux besoins des usagers. Le 
concept central de ces projets repose sur 1'information embarquee qui doit rendre les 
vehicules plus autonomes. Mais Vintroduction des systemes d'aide a la navigation se 
heurte a des difficultes, soit dans la tache de conduite et dans le rapport homme-
machine, soit de maniere plus generale dans la gestion du trafic ou la diffusion d'une 
innovation. 
a -Apergu technologique. 
II convient d'abord de distinguer le guidage statique, qui ne prend pas en 
compte les modifications soudaines de la circulation, des systemes dynamiques qui, a 
1'inverse, recommandent certains itineraires precis en fonction des conditions de 
circulation comme les accidents, les travaux ou autres evenements plus ou moins 
previsibles. Le guidage dynamique devient interactif Iorsque les vehicules emettent eux 
memes des informations aupres du systeme de recueil des donnees1. 
Malgre tout, les systemes de guidage, quels qu'ils soient, ont plusieurs 
points communs : une fonction de localisation des vehicules, une fonction de 
communication. un emetteur et/ou un recepteur et un dispositif d'interface avec 
1'utilisateur. Mais au-dela de ces points communs, de nombreuses solutions 
technologiques existent, solutions qui dans certains cas etablissent un pont avec 
d'autres besoins ou marches, notamment avec ce qu'il est convenu d'appeler les 
"mobiles". Ainsi, selon Maurice Aron et Benoit Ferry, on peut distinguer la 
transmission a iongue distance et la transmission a courte distance. La premiere 
categorie est representee de fagon efficace par le R.D.S. et le radio-telephone cellulaire 
(GSM). Le R.D.S. est un procede de radio-diffusion de donnees numeriques par 
voies hertziennes. Les informations emises peuvent donc etre exploitees directement 
par un ordinateur. Le Groupe Special Mobile (GSM) est charge depuis 1982 
1 Maurice Aron, Benoit Ferry, « Le guidage des vehicules : une direction a suivre... ou un detour de la 
technique ? » in R.T.S., N°28, 1990, pages 79-80. 
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d'uniformiser un reseau "celiulaire numerique paneuropeen". La seconde categorie ne 
s'est developpee, pour 1'instant, que dans des systemes de guidage, et utilise les 
micro-ondes ou des signaux infra-rouge. C'est ce principe qui est applique dans le 
systeme ALI-SCOUT qui est experimente a Berlin sous le nom de LISB et a Londres 
sous celui d'AUTOGUIDE. L'avantage reside dans sa capacite a gerer le trafic, 
puisqu'il y a communication avec un centre de gestion, mais il necessite la creation 
d'une infrastructure dediee et reste inferieur dans la qualite des conseils aux 
automobilistes pour leur navigation. Outre le guidage, les domaines d'application des 
transmissions courte distance les plus prometteurs sont le peage routier sans arret au 
guichet et la gestion du stationnement. Un autre critere de distinction concerne 
l'architecture des systemes embarques. Soit le traitement et le stockage se font par une 
memoire de masse, installee dans le vehicule, qui modifie les recommandations en 
fonction des informations regues. Soit le systeme ne fait que repercuter des 
informations deja traitees par un service central fixe. 
Cependant, les systemes d'aide a la navigation sont concurrences sur certains 
services par d'autres systemes de telecommunication. En plus du telephone mobile, 
dont la normalisation europeenne commence a creer un fort developpement, et des 
radio-messageries, il existe plusieurs services de communication par satellites. Leur 
fonction premiere est la localisation des vehicules, mais ils offrent egalement des 
fonctions de transmission de donnees. 
Neanmoins, et contrairement aux systemes d'aide a la navigation, ces 
services iVont aucune perspective sur la gestion du trafic et l'information sur 1'etat du 
reseau. Ce qui n'est pas le cas des programmes europeens d'aide a la conduite, prevus 
des leur conception pour optimiser le trafic et assurer une plus grande securite aux 
usagers. 
b - Les programmes europeens. 
Deux programmes de recherche et de developpement technologique 
regroupent une multitude d'etudes. II s'agit de PROMETHEUS (PROgraM for an 
European Traffic Highest Efficienty and Unprecedented Safety) et de DRIVE 
(Dedicaced Road safety systems and Intelligent Vehicles in Europe). 
PROMETHEUS fait partie du vaste programme EUREKA et se divise en 
sept secteurs principaux sur les echanges d'information, 1'elaboration des composants 
et des logiciels... 
En France, le sous-programme le plus connu et le plus mediatise est le 
programme CARMINAT, ne en 1986 de la fusion des concepts CAR(in), MIN(erve) 
et AT(las) developpes respectivement par Philips, SAGEM, et Renault/T.D.F. 
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Desormais regroupes dans CARMINAT et soutenus par des instances institutionnelles 
(Agence Frangaise pour la Maitrise de 1'Energie, Ministeres frangais de la Recherche et 
de la Technologie, de ITndustrie, des Transports, Ministere hollandais des Affaires 
economiques), les partenaires industriels organisent leur collaboration et mettent au 
point une phase d'experimentation, actuellement en cours, afin de gerer les difficultes 
de recueil de l'information sur le trafic, de son traitement par un poste central et de son 
utilisation par l'automobiliste. 
Le programme DRIVE, quant a lui, a ete lance en 1988 pour une duree de 
trois ans avec un budget de 60 millions d'ecus, sa fonction etait d'evaluer les besoins. 
Les 72 projets qui ont ete retenus qui visaient « a creer un environnement integre du 
transport europeen mettant en oeuvre toutes les technologies de telecommunication et 
de traitement de /'information »]. II semble que la tendance soit au rapprochement 
avec EUREKA puisque celui-ci alloue 125 millions d'ecus pour la periode 1990/1994, 
periode qui correspond avec la phase de DRIVE II decidee en 1991. Le plus important 
des projets DRIVE est celui qui vise a utiliser le reseau G.S.M. pour informer 
1'usager. C'est le projet SOCRATES (System Of Cellular RAdio for Traffic Efficiency 
and Safety)2. 
En fait, CARMINAT et SOCRATES remplissent les memes fonctions d'aide 
a la navigation. La distinction reside dans la transmission des donnees, soit par 
R.D.S. pour CARMINAT, soit par G.S.M. pour SOCRATES. Ce dernier, 
contrairement a CARMINAT, n'entame que maintenant sa phase de developpement, 
mais il offre 1'avantage du recueil de donnees a partir des vehicules. En effet, grace au 
G.S.M., un vehicule equipe peut emettre, en direction d'un poste central, des 
informations sur les temps de parcours, les trajets utilises ou meme les accidents. Le 
systeme CARMINAT, pour atteindre un resultat identique doit deployer un reseau de 
capteurs sur toute l'infrastructure routiere visee. Le systeme ALI-SCOUT developpe 
en Allemagne fonctionne selon ce principe, les vehicules communiquent avec le poste 
central, par infra-rouge, de balise en balise . 
II evident que la diversite des solutions technologiques et des options 
possibles n'a pas pour unique raison l'etat d'avancement de la recherche mais aussi les 
interets strategiques des protagonistes. 
Des lors, les nouvelles technologies de Vinformation a bord des vehicules 
provoquent des interrogations sur leur mode de fonctionnement et sur leur mode de 
1 Colette Casimir, « Projet DRIVE SOCRATES : le reseau GSM et le vehicule "intelligent" du futur » in 
Transports Environnement Circulation (plus loin T.E.C.), N°105, 1991, page 17. 
2 Ibidem. 
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diffusion aupres des usagers. L'ergonomie et les conditions socio-techniques sont 
parmi les principaux enjeux des systemes d'aide a la navigation et de communication 
mobile future. 
c - Les enjeux probables. 
Jean-Louis Flores pense que le principal probleme pose par les systemes 
d'aide a la navigation est la modification de 1'interface homme-machine puisque le 
conducteur devra "piloter" le systeme pour acceder a 1'information1. D'ou des 
incertitudes quant a la degradation possible de la tache de conduite, du mode d'usage 
reel des systemes d'aide a la navigation et de 1'heterogeneite des populations 
concemees. En attendant les resultats d'experimentations en cours, on peut s'inspirer 
des reflexions menees sur les systemes homme-machine dans le cadre industriel pour 
aborder les systemes d'aide a la navigation. Ainsi, pour comprendre la logique 
d'utilisation d'un operateur, il faut comprendre la representation qu'il a du systeme et 
de son action sur celui-ci. II ressort des etudes entreprises que « la representation 
mentale remplit pour de nombreuses taches unefonction d' assistance aux processus de 
prise d' information et aux raisonnements »2. On a ete alors conduit a preciser la 
notion de representation pour definir une "representation fonctionnelle" (qui permet de 
rechercher l'information pertinente) puis de specifier les actions et les ecarts entre le 
mode d'usage reel et le mode d'usage theorique. Les travaux sur 1'activite perceptive 
ont determine que Ie filtrage selectif de l'information se faisait selon la representation 
fonctionnelle, a partir de laquelle 1'utilisateur met en place des filtres perceptifs 
(detection, identification et interpretation)3. Par consequent, la representation 
fonctionnelle deforme 1'usage reel en privilegiant l'information pertinente qui est 
simplifiee au maximum, selon 1'utilisation, et qui est soumise a une evolution 
constante selon 1'experience et les besoins de 1'utilisateur. Des lors, la diversite des 
populations concernees pose des problemes de standardisation des procedures : la 
satisfaction des exigences des personnes handicapees par des deficiences sensorielles 
(acuite visuelle reduite, pre-disposition a la fatigue...) peut provoquer chez les 
personnes averties un "court-circuitage" volontaire des aides proposees. A 1'instar de 
ce qui se passe en informatique, « la procedure d'aide qui est jugee de fagon tres 
1 Jean-Louis Flores, « Ergonomie et mode d'usage des systemes d'aide a la conduite » in R.T.S., N°26, 
1990, pages 23-28. 
2 Ibidem, page 24. 
3 Ibidem, page 25. 
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positive par un utilisateur novice est pergue comme alterant la performance du systeme 
par un utilisateur experimente »l. 
II est donc imperatif que les etudes sur 1'ergonomie des systemes d'aide a la 
navigation ne se contentent pas de preciser les regles semiologiques de presentation 
des informations mais definissent « des systemes compatibles avec des rigles et des 
modes d'usage qui correspondent aux conditions reelles d' utilisation et aux capacites 
des utilisateurs »2. 
Or, si les contraintes techniques sont a peu pres repertoriees et si les 
imperatifs de fonctionnement ergonomique sont eux aussi relativement evalues, il en 
va autrement des aspects economiques et sociaux. D'ou de serieuses incertitudes quant 
a Vefficacite et au succes eventuel des systemes d'aide a la navigation > 
L'argument le plus souvent avance en faveur de ces systemes est 
1'amelioration de la gestion du trafic qui doit se traduire pour chaque automobiliste par 
un gain de temps. Mais comme le remarquent Maurice Aron et Benoit Ferry, faut-il 
conseiller le meilleur itineraire individuel ou promouvoir un "optimum collectif' qui 
prend en compte 1'effet de la recommandation sur 1'ensemble des usagers ? D'apres les 
auteurs, ce debat est en grande partie resolu soit par la combinaison des deux 
exigences, soit plus naturellement par la faible diffusion dans le public des systemes 
d'aide a la navigation, auquel cas, 1'optimum individuel correspondrait a Voptimum 
collectif (une minorite etant orientee sur un itineraire de delestage, decongestionnant de 
facto celui emprunte par la majorite). Neanmoins, 1'evaluation de 1'efficacite du 
guidage se heurte a la modelisation des decisions des conducteurs non equipes. Et 
comme le fait remarquer Jean Orselli, avec un taux d'equipement de 1%, les donnees 
sur le trafic seront extremement fragmentaires, ce qui relativise considerablement la 
notion de guidage en temps reel3. Quelles sont alors les obligations pour qu'un 
systeme de guidage assure egalement une fonction de gestion de trafic ? Le systeme 
envisage doit recueillir les mesures sur le trafic (debits, taux d'occupation...), 
posseder des donnees sur le temps et 1'espace du reseau (temps de parcours, longueur 
des ralentissements ...) et utiliser un traitement informatique des informations (gestion 
des feux, calcul des itineraires...). Tout cela implique que les informations sur le 
temps de parcours puissent etre comparees entre itineraires et que l'on puisse anticiper 
1'evolution des conditions de circulation, afin de fournir a 1'usager des donnees en 
fonction de ses horaires de passage prevus. Et il semble que, ni les outils 
1 Jean-Louis Flores, op. cit., page 27. 
2 Ibidem, page 28. 
3 Jean Orselli, « Les fonclions nouvelles dans i aide au deplacement routier et leur place dans la gestion du 
trafic » in T.E.C., N°95, 1989, page 18. 
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mathematiques de prevision d'evolution du trafic n'existent, ni les structurations des 
bases de donnees portant sur les donnees en temps reel et les descriptions du reseau 
routier ne sont disponibles ou efficaces1. Ce qui conduit a penser qu'il n'est pas exclu 
que « le caractere aleatoire des incidents rende theoriquement impossible, en cas de 
perturbations, des previsions un peu fiables, meme a court terme »2. 
Nonobstant les difficultes techniques, 1'existence d'un systeme d'aide a la 
navigation parfait poserait encore des problemes, tant sur le plan politique que sur le 
plan industriel. 
En effet, le guidage est un choix de societe lorsqu'il s'agit de detourner une 
partie du trafic sur des voies secondaires peu ou pas frequentees. Soit on decide de ne 
jamais utiliser les petites voies et alors le systeme est moins performant et on favorise 
les conducteurs familiers des reseaux secondaires3, soit on utilise toutes les 
possibilites et on risque de voir les riverains s'opposer a l'afflux de vehicules induit 
par la diffusion des informations4. II decoule de ces interrogations que seuls, pour 
1'instant, les interets individuels commencent a etre cernes alors que Finteret general 
ou les choix publics ne sont pas encore evalues5. 
Les pouvoirs publics sont egalement partie prenante lors des attributions de 
frequence sur certains systemes6 ou de 1'equipement des voiries7. Mais d'autres 
acteurs interviennent dans le choix. Les industriels qui proposent les materiels et les 
normes consecutives, les usagers qui devront eventuellement payer 1'utilisation des 
equipements en plus de leur acquisition. Les relations entre les differents partenaires 
dependent du caractere plus ou moins commercial de la diffusion et de 1'exploitation 
des systemes de guidage8. Si 1'exploitation est purement commerciale, il faudra 
trouver un equilibre entre 1'acceptation des risques commerciaux et la realisation des 
benefices importants. Une exploitation non commerciale entraine une participation de 
la collectivite qui reste a definir dans ses modalites juridiques et financieres. De plus, a 
1'instar de toute solution technique, la diffusion sociale des systemes d'aide a la 
navigation n'est pas garantie. Une enquete sur les attentes des usagers probables et 
futurs fait ressortir qu'il existe un reel besoin de systemes d'aide au deplacement, sans 
1 Maurice Aron. Benoit Ferry, op. cit., page 84. 
2 Jean Orselli, op. cit., page 18. 
3 Maurice Aron, Benoit Ferry, op. cit., page 84. 
4 Jean Orselli, op. cit., page 18. 
5 Ibidem. 
6 Yves David, Bengt Hane, « Perspectives de developpement des aides d la conduite et a la gestion de la 
circulation » in R.T.S., N°26, page 10. 
7 Maurice Aron, Benoit Ferry, op. cit., page 85. 
8 Ibidem, page 86. 
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que cela se traduise pour autant par une adhesion inconditionnelle (a cause du prix, de 
la fiabilite d'utilisation) ni par une idee fixe sur leur forme et leur nature de ces 
systemes. La fonction plebiscitee est le guidage dynamique, meme si Ies personnes 
interrogees le croient impossible a realiser. Cependant, on note que 1'interet ne se 
concretise pas par une volonte deliberee d'utilisation, la plupart pense que ces 
systemes sont reserves aux usagers intensifs, lesquels les jugent surtout valables pour 
les autres membres de leur categorie. Neanmoins, environ le tiers de l'echantillon 
representatif se declare pret a acheter un systeme soit pour son utilite intrinseque, soit 
pour son cote ludique1. Certes, les conditions de diffusion sont tres inegales selon les 
epoques et les objets techniques, mais l'exemple de la boite de vitesse automatique est 
assez eclairant. En effet, le contexte economique d'apres guerre et la timidite des 
constructeurs n'ont stimule qu'une demande reduite. Mais surtout, l'automatisme 
venait bousculer Vimaginaire social qui s'est tres tot cristallise autour de 1'automobile. 
Les competitions, les grands raids ont fagonne une image sportive de la conduite dont 
« le changement manuel de vitesse et le double debrayage, par la brutalite et l'habilete 
qu' ils exigeaient »~, etaient les elements principaux. Cependant, les innovations 
technologiques ont completement supprime les inconvenients des boites automatiques, 
provoquant la brusque conversion du marche japonais au cours des annees 80. Seul le 
marche europeen reste ostensiblement reticent et entretient un "auto-blocage" ou la 
presse specialisee, les concessionnaires et les constructeurs maintiennent 1'imagerie 
negative et perpetuent le "sens commun". Pour Joel Broustail, 1'echec de 
l'automatisme reside fondamentalement dans la "culture automobile europeenne" 
fondee sur la legitimite sportive et technique des boites de vitesses manuelles . 
Au-dela des questions de choix economique, des types de relation entre les 
acteurs, la bataille de la normalisation des systemes d'aide a la navigation et des 
communications mobiles concerne deux secteurs d'activite majeurs de la 
C.E.E. : l'automobile et Velectronique. Ainsi, les programmes europeens s'inscrivent 
tout autant dans un objectif de securite routiere que dans une ambition politique qui est 
de « rapprocher 1'industrie automobile de Vindustrie electronique en vue de 
contrecarrer la concurrence japonaise et americaine et de renforcer l'automobile comme 
moyen dominant de la mobilite de demain »4. 
1 Patricia Delhomme, Benoit Ferry, Marc Forestier, « Aides aux choix d'itineraires : qu'en disent les 
conducteurs » in T.E.C, N°98, 1990, pages 57/58. 
2 Joel Broustail, « La destinee paradoxale de /' automatisme » in Techniques et Culture, N°16, 1990, page 
55. 
3 Ibidem, page 60. 
4 Sylvain Lassarre, « Le vehicule du futur et lcs aides a la conduite » in R.T.S., N°23, 1989, page 58. 
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Les changements sociaux confirment 1'evolution vers une plus grande 
diversite des styles de vie, ce qui entrainera probablement une modification de la 
demande d'information routiere suivant deux tendances opposees. La premiere 
concerne une information a valeur ajoutee portant sur les previsons plus fines du trafic 
et des estimations plus precises de la duree des perturbations. Les personnes 
interessees par ce type de renseignements sont celles qui consultent le plus 
frequemment les serveurs Minitel et qui accederont aux sytemes d'aide a la navigation. 
Leur vehicule sera plus qu'un simple moyen de transports et deviendra 
progressivement un veritable outil de communication. La seconde tendance, est une 
croissance des besoins d'information routiere a un niveau plus general. L'eclatement 
des mobilites et 1'acheminement vers une diversification des preoccupations des 
usagers, qui n'utiliseront pas tous les aides electroniques, va rendre encore plus 
necessaire 1'existence d'une offre assuree par la collectivite. Mais les possibilites d'une 
production privee obligent cette collectivite a repenser sa mission. Si le risque de 
concurrence acharnee parait peu probable, par contre celui d'une certaine restriction et 
d'un certain confinement a des renseignements secondaires n'est pas a exclure. Alors 
que les potentialites techniques et humaines des personnels mobilises leur permettent 
de satisfaire des besoins tres precis tout en continuant a assurer un service de caractere 
public. 
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CONCLUSION. 
L'information routiere en tant qu'objet de reflexion theorique est marquee du 
sceau de la diversite des approches, des significations, des conceptions. La 
frequentation des differents champs de recherche concernes par les problemes de 
transport fait apparaitre la complexite des rapports que les individus ont avec les 
moyens de deplacement. 
Si la modelisation permet d'evaluer de fa<jon relativement exacte quels sont 
les flux de mobilite, sa conception des individus et de l'organisation de la societe n'en 
est pas moins erronee. Les etudes sur les programmes d'activites et surtout les travaux 
sociologiques montrent que le transport est un phenomene globale qui resulte des 
structures sociales contraignantes et de la volonte humaine de les assouplir et de les 
amenager. De plus, le comportement de 1'automobiliste ne doit pas etre confondu avec 
les caracteristiques supposees de 1'instrument qu'il conduit (rigidite, lourdeur, 
passivite face aux evenements...) Au contraire, les usagers de la route, malgre les 
imperatifs de toutes natures, font preuve quotidiennement d'initiative et de choix 
lorsqu'ils utilisent leur voiture. Cette autonomie s'exprime essentiellement sur laroute 
ou chacun congoit des attitudes differentes selon les perceptions de 1'environnement 
immediat, qu'il soit humain ou physique. Ces perceptions sont organisees d'apres une 
serie de significations attribuees a chaque detail qui permet de prevoir le comportement 
des autres ou de classer les espaces en fonction des dispositions et schemas 
d'interpretation. 
Mais toutes ces explications ne precisent pas ce qui fonde la valeur et le sens 
attribues a l'information routiere. Sa situation actuelle et son mode de fonctionnement 
permettent de dire qu'elle est regie par les principes des biens collectifs, mais 
neanmoins, ses differentes formes peuvent conduire a sa "marchandisation" partielle. 
Mais ce processus ne peut s'operer sans 1'etape prealable de sa production par une 
mise en forme grace a un systeme de traitement des evenements. L'analyse de ce 
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systeme confirme la varietes des situations et des possibilites pour faire face. 
L'information routiere peut donc prendre des configurations multiples et diverses afin 
de repondre aux besoins qui transparaissent a travers la mission remplie par les 
C.R.I.C.R. Les preoccupations des usagers s'orientent autour de deux souhaits, l'un 
d'une information exacte sur Fetat du trafic en un point precis du reseau ou d'un axe, 
1'autre de conseils sur les horaires, les itineraires les plus favorables, et de maniere 
generale, sur les conditions de circulation. Ces deux grandes tendances correspondent 
a deux predispositions envers les deplacements automobiles. Une connaissance 
parfaite du trajet prevu et des difficultes repertoriees provoque une demande de service 
d'indications ponctuelles, alors qu'une ignorance de la configuration des itineraires 
projetes entraine un besoin d'eclaircissement et surtout de recommandations. 
Or Farrivee des nouvelles technologies de 1'information et de la 
communication permet, idealement, de repondre aux nombreuses sollicitations d'un 
public sans cesse croissant. Mais les experiences menees jusqu'a present temperent les 
enthousiasmes initiaux. En plus des exigences techniques, ces moyens induisent des 
modifications de comportement et necessitent 1'apprentissage des logiques d'usage 
inhabituelles, que certaines parties de la population n'acquierent pas automatiquement. 
La prise de conscience de ces obsatcles est primordiale alors que le vehicule devient le 
support privilegie des outils d'aide a la navigation. 
| Quelle soit accessible par les medias ou quelle soit embarquee, 1'information 
| routiere suppose une demarche active de la part des utilisateurs et la prise en compte de 
leurs besoins dans son elaboration. Le succes de toute innovation reside bien dans sa 
rencontre avec un nouveau public qui en revele tous les usages possibles. 
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PROJET DE RECHERCHE. 
Comme tout travail universitaire, ce memoire est marque par des contraintes 
de tous ordres : accessibilite des sources de documentation, disponibilite des 
personnes competentes dans le domaine etudie, existence d'un terrain d'observation... 
Mais plus que tout autre dipldme, le D.E.A. est un apprentissage des horizons et des 
limites. Horizon sans borne des themes de recherche decouverts regulierement au fil 
des lectures et des discussions mais vite limite par une reformulation moins 
complaisante ou par un manque de motivation profonde. Horizon sans borne, 
toujours, des ramifications et de la complexite grandissante d'un meme sujet, vite 
limite par 1'enchevetrement des explications et la redondance des interrogations. Une 
des solutions pour repousser les frontieres d'une idee sans perdre de vue sa finalite 
consiste a verifier constamment la pertinence d'une problematique par sa confrontation 
aux difficultes eprouvees par une institution, une organisation qui sert de terrain 
d'observation et qui permet de puiser d'autres motifs de questionnements. 
De ce point de vie, ce memoire ne remplit pas tous ces objec|fs mais les 
decouvertes bibliographiques et les perspectives nees de rencontres avec les personnes 
concernees posent les fondements de nouveaux problemes et orientent les directions 
d'une recherche future. 
A la lumiere des conclusions d'une premiere approche generale nait une 
multitude de sujets qui peuvent se regrouper selon trois grands poles 
- L'information routiere et les diverses representations de son role. 
Le but des recherches envisagees est de mettre a jour une certaine "culture 
routiere" caracterisee par des comportements precis tels que ceux decrits par les 
sociologues et les psychologues mais egalement par une serie de representations de ce 
que l'information routiere peut apporter aux deplacements, tant en termes de confort et 
de securite que d'aide a la navigation. Cette reflexion peut passer par 1'etude des 
reseaux informels, principalement composes de professionnels de la route, ou circule 
une information immediate, non "officielle" qui sert a valoriser les connaissances du 
territoire parcouru et la capacite des individus a ameliorer les conditions de leurs 
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deplacements. Ces reseaux informels permettent d'ailleurs de preciser les attitudes face 
a 1'offre d'information routiere et de voir comment ceux qui ont rarement recours a 
1'institution competente utilisent un tissu de relations pour s'informer. La demarche 
pourrait etre etendue aux usagers non professionnels qui font appel a differentes 
sources avant de partir (membres de lafamille ou amis habitues aux trajets projetes...). 
On aurait ainsi une image plus precise du contexte proche des acces a 1'information et 
du role de relais joue par differentes personnes, ce qui arnene a reconsiderer 1'audience 
potentielle des renseignements telephoniques ou du serveur Minitel. 
- La specificite des outils de diffusion de l'information routiere. 
Incontestablement, le Minitel doit faire Vobjet d'une attention particuliere. Si 
les enquetes socio-metriques peuvent apporter quelques precisions supplementaires 
sur le profil des utilisateurs, une etude sur les modes d'usage parait necessaire. A cet 
egard, la methode employee par les chercheurs de VINRETS semble plutdt appropriee, 
car elle se propose d'observer le cheminement dans le serveur des utilisateurs en 
fonction des informations souhaitees. Ensuite, il convient de verifier si les 
renseignements telephoniques peuvent offrir un potentiel d'expertise et d'evaluation 
des perturbations, car en Vabsence actuelle des outils adequats, seul le personnel des 
C.R.I.C.R., par son experience et sa connaissance des reseaux routiers, est capable de 
diagnostiquer Vevolution previsible des ralentissements. Associee a la souplesse et a 
Vinteractivite reelle du telephone, cette competence offre une veritable possibilite de 
developpement d'un conseil et d'un service aux usagers. La multiplication des 
radiotelephones ne peut qu'accroftre Vimportance des demandes d'indications 
ponctuelles de ce type. Le developpement du R.D.S. ouvre egalement des perspectives 
de specialisation et de segmentation des messages selon le profil des possesseurs de ce 
systeme. Ces reflexion sur les moyens de diffusion peuvent se faire a Vechelle locale 
autour de certaines tentatives de coordination de la circulation sur les grands axes peri-
urbains (projet CORALY sur la region lyonnaise). Enfin, il ne faut pas negliger 
d'analyser les conditions d'une auto-production d'information routiere par les 
entreprises qui possedent une flotte de vehicules equipes de systeme de 
communication. Outre les changements internes d'organisation que cela suppose, cette 
potentialite, si elle se confirme, obligera la collectivite a reconsiderer Vinformation 
routiere et a renforcer la qualite des renseignements fournis par les C.R.I.C.R. qui, 
seuls, ont une vision globale du trafic, complementaire des impressions locales 
fournies aux entreprises par leur personnel itinerant. 
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- Approfondissement des conditions de production de rinformation. 
Cet axe sera surtout oriente vers une serie de typifications. La premiere devra 
porter sur les reseaux informels utilises par le personnel du C.R.I.C.R. pour verifier 
et valider une information. La seconde devra specifier plus finement les categories de 
messages emis et regus afin de deceler quels sont les reseaux, les centres et les 
institutions qui transmettent et delivrent les messages les plus pertinents et les plus 
utiles en fonction des deux missions du C.R.I.C.R : informer et prevenir. Enfin, une 
etude comparative s'interessera aux conceptions multiples des evenements qui 
parviennent au C.R.I.C.R. ainsi qu'aux consequences supposees des decisions sur les 
automobilistes. Pour aboutir aux resultats escomptes, cette recherche consistera en une 
analyse de contenu et de discours des experts et des hommes de terrain. Elle est ainsi 
complementaire des tentatives de specification d'une "culture routiere" de la part des 
conducteurs et permet de deceler les antagonismes possibles entre les representations 
divergentes de la fonction de l'information routiere. Une autre recherche pourra 
specifier les strategies commerciales et economiques que les protagonistes deploient 
pour developper les aides electroniques. L'angle de vue privilegie sera centre sur la 
place de 1'information et les moyens mis en ceuvre pour la produire ou utiliser celle qui 
est diffusee par les institutions publiques. 
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